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6E S I P U H E
Tämä tutkimus katsoo sosiologisesta näkökulmasta pääasiassa autoilua kaupungissa .
Jotkin yleistykset koskevat myös kaupungin katuliikennettä yleensä. Liikennettä on
viime aikoihin saakka tutkittu ja hallinnoitu sangen suljettuna järjestelmänä, jonka
kaikki osat ja niiden vaikutussuhteet on ikään kuin tunnettu. Tämä näkökulma on
tuottanut oletuksia ja vaatimuksia “oikeista” ja “vääristä” toiminnoista ja tavoista
liikenteessä. Jotta päivittäistä liikenteessä liikkumista, liikkujia, voisi ymmärtää pa-
remmin, tarvitaan avoimemman järjestelmän näkökulmaa, sellaista jossa tilannekoh-
taiset ja joskus ristiriitaisetkin liikkujien väliset sosiaaliset käytännöt ja kokemukset
huomioidaan. 1990-luvulta lähtien ovat uudet liikennepoliittiset toimijat alkaneet
saada ääntään vakavasti kuuluviin, minkä seurauksena ainakin liikennepolitiikan reto-
riikkaan on imeytynyt ns. ympäristöarvojen mukaisia äänenpainoja (ks. esim. Sairi-
nen - Kanninen 2001). Nämä kestävän kehityksen (Santalahti et al. 1991) ja nyttem-
min “ekososiaalisen” (Järvelä et al. 2002) kannan edustajat ovat myös tuoneet vähäi-
seen ihmistieteelliseen liikennekeskusteluun kaivattua avoimen järjestelmän näkökul-
maa. Niiden puutteena kuitenkin on, että ne katsovat liikennettä loppujen lopuksi
ulkopuolisen silmin. Ne eivät pääse liikenteessä liikkumisen sosiaalisten käytäntöjen
äärelle, vaan tyytyvät esittämään liikenteelle — pääasiassa – vähentämisvaatimuksia,
ikään kuin kadun laidalta. Tätä puutetta käsillä oleva tutkimus paikkaa. Se pyrkii up-
poutumaan nimenomaan kaupunkiliikenteeseen eri liikennemuodoilla osallistuvien
omiin tulkintoihin liikenteen sosiaalisista käytännöistä.
Konkreettisesti ottaen tähän tutkimukseen kuuluvissa artikkeleissa tutkitaan
kolmea teemaa: 1) taksin ja asiakkaan vuorovaikutusta kyydin aikana, 2) katuliiken-
teessä liikkujien näkemyksiä itsestään ja toisistaan liikenteessä liikkujina, sekä 3)
automainoksia 1900-luvun suomalaisissa sanoma- ja aikakauslehdissä.
7Tutkimuksen ensimmäinen työnimi oli Autokokemus, liikennekulttuuri ja
vauhti. Tämän kolmion oli määrä kattaa ensinnäkin autoilijan ja auton välinen yhteys
ja autoilijan kokemus siitä, toiseksi muun liikenteen seassa ajamisen kollektiiviset
ilmiöt, sekä kolmanneksi vielä ajan ja paikan suhteiden vaikutelmallinen hallinta,
kokemus vauhdista. Yhden tutkimuksen mitassa tällainen kokonaisuus osoittautui
mahdottomaksi, puhumattakaan siitä että näköpiirissäni ei ollut juurikaan asiaa käsi-
tellyttä sosiologista käsitteistöä saati tutkimusta. Niinpä aineistolähtöisyys ja  ylei-
sempi sosiologinen käsitteistö on ohjannut työtäni, kolmessa jaksossa. Tutkimukseni
aluksi etsin automainoksista autoilun elämyksellisyyttä, “autokokemusta.” Sitten siir-
ryin suunnitelman mukaisesti liikennekulttuurin pariin. Tämä merkitsi kuta kuinkin
täydellistä aiheenvaihdosta, niin aineiston, teoreettisen käsitteistön, kuin tutkija-iden-
titeetinkin suhteen. Minusta tuli aloittelevan mainostutkijan sijaan tai lisäksi liikenne-
tutkija. Tätä ennen olin tutkinut intensiivisesti taksin ammattikulttuuria ja asiakasti-
lanteita. Nämä kolme teemaa: taksi, liikenne ja mainonta löysivät lopulta käsitteelli-
sen yhteyden. Niitä kaikkia yhdisti erityinen sosiaalisuuden muoto, epäpersoonallinen
sosiaalisuus, joka vain harvoin ja hetkellisesti muuntuu henkilökohtaisemmaksi yh-
teydeksi.
Väitöskirjaa ei yleensä tehdä yksin. Aivan alkuvaiheessa keskustelut Pasi Fal-
kin kanssa antoivat uskoa siihen että autoilu ja liikenne saattaisivat olla sosiologi-
sestikin kiinnostavia aiheita. Pitemmässä juoksussa minua ovat auttaneet Helsingin
yliopiston sosiologian laitoksen Snellmaninkadulla vuodesta 1996 vuoteen 2001 työs-
kennelleet tutkijat keskusteluillaan, kommenteillaan ja kirjahyllyjensä sisällöillä –
erityisesti Kati Rantala, Turo-Kimmo Lehtonen, Pasi Mäenpää ja Ilpo Helén. Alku-
vaiheessa myös sosiologian ja sosiaalipolitiikan laitosten yhteiset tutkijakoulut tarjo-
sivat mainion yleisareenan harjoitella vertaisohjauksen antamista ja saamista. Sittem-
min tutkijakoulujen tuki on jatkunut etäisempänä mutta paikoin elintärkeänä.
Taksiartikkelini teon aikoihin tutkijaidentiteettiäni tuki nuorten kaupunkitutki-
joiden ryhmä Stadipiiri. Paitsi Stadipiirin, myös oman väitöstyöni taustalla on hiljaa
vaikuttanut myös Helsingin kaupungin Tietokeskuksen kaupunkitutkimusyksikön
vetäjä Harry Schulman: monia liikenteessä liikkumisen tutkimuksen perushavaintoja
syntyi juuri Tieken rahoittaman ja tukeman töölöläisiä asukkaita ja kivijalkakauppiai-
ta koskeneen esitutkimukseni yhteydessä.
Väitöstyöni runkokiitos kuuluu ennen muuta Pekka Sulkuselle ja hänen vetä-
mälleen Interventioryhmälle jonka piirissä olin vuodesta 1996 vuoteen 2002. Taksia
koskevaa artikkelia lukuun ottamatta kaikki väitöskirjani alkuperäisartikkelit on tehty
Pekan ja Interventiopiirin vahvalla myötävaikutuksella. Erityisesti automainosartik-
8keliini Pekalla — ja Jukka Törrösellä, puhumattakaan Katariina Huuhkasta (nyk.
Warpenius), oli voimakas vaikutus ryhmässä joka kutsui itseään Modalisteiksi. Mo-
dalistien kautta onnistuin sittemmin luikahtamaan muuten kutsuperiaatteella koostu-
neeseen Interventiopiiriin.
Automainosaineiston ja varsinkin liikenteessä liikkujien ryhmähaastatteluiden
järjestämisessä minua on tukenut Kuluttajatutkimuskeskuksen tutkimuspäällikkö Mi-
ka Pantzar. Pistemäisillä mutta oikein ajoitetuilla kommenteillaan työtäni ovat myös
edistäneet J.P. Roos, Risto Eräsaari ja Jukka Gronow, jostain syystä usein sosiologian
ja sosiaalipolitiikan laitosten monitieteisellä parkkipaikalla. Loppupuolen työskente-
lyäni on luotsannut Pekan ohella Arto Noro ja viimeisiä synnytystuskia on kätilöinyt
sisällöllisesti Soile Veijola ja kielellisesti — paikoin yötä päivää – kielentarkistaja
Lisa Muszynski. Huolellisesti mutta tyylikkäästi väitöspussin sulkivat eri puoliltaan
esitarkastajat Ilkka Arminen ja Kimmo Jokinen.
Väitöskirjan valmistelua ovat taloudellisesti tukeneet Suomen Kulttuurirahasto,
Väinö Tannerin säätiö, Koneen säätiö, Helsingin yliopisto, Helsingin yliopiston sosio-
logian laitos, tutkijakoulu Sosiaaliset suhteet ja elämänpolitiikka sekä Emil Aaltosen
säätiö. Aivan loppumetreillä Teknillisen korkeakoulun Informaatioergonomian tutki-
musryhmä (IERG) on kohteliaasti katsellut muualle kun olen tullut töihin joskus aa-
mupäivällä, silmät ristissä yöllisten väitösviilailujen jälkeen.
Luulenpa, että nyt ja vihdoin alkaa olla aika kiittää perhettäni sen osoittamasta
monivuotisesta sietämyksestä – lapseni Sointu ja Samihan eivät muunlaisesta elämäs-
tä edes tiedä. Näin alle nelikymppisenä en ole vielä niin iso ettenkö joutuisi isosti
kiittämään vanhempiani heidän tuestaan autoilussa, asumisessa, sekä lasten — ja toi-
sinaan jopa yllättävien laskujen, hoidossa.
4.11.2002, liikenteessä, Kalle Toiskallio
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1 Uusi näkökulma liikenteeseen —
liikenteen sosiologia
Suomen tieverkon pituus on 384 000 km, josta yleisiä teitä on 78 000 km, katuja 26
000 km ja yksityis- ja metsäautoteitä 280 000 km. Suomen autokanta on n 2,5 miljoo-
naa autoa, josta 2,1 miljoonaa on henkilöautoja. Henkilöautojen kuten kaikkien mui-
denkin autojen liikennesuorite eli ajetut kilometrit ovat kaksinkertaistuneet 1970-
luvun puolivälistä tähän päivään. Viimeisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan suo-
malaiset tekevät päivittäin keskimäärin vajaat 3 matkaa, käyttävät siihen 83 minuuttia
ja kulkevat tuona aikana 45 km.
Virallinen ja näkyvin liikennetietous ja –näkemys katsovat tieliikennettä mää-
rällisinä suureina ja ennen muuta järjestelmänä. Sama näkökulma on myös pitemmän
aikavälin suunnittelussa. Liikenne- ja viestintäministeriön (LVM)  liikennepoliitiikan
tavoitteiden kuvaus alkaakin lauseella  “(...)tehtävänä on ylläpitää, ohjata ja tukea eri
liikennemuodoista koostuvaa liikennejärjestelmää.” (www.mintc.fi). Sen sijaan lii-
kenteessä liikkujia ymmärretään joko ohjailtavana massana tai tiedon vastaanottajina
(ks. esim. LVM:n julkaisut Liikenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2001 2005 ja
Kohti älykästä ja kestävää liikennettä 2025). Sama henki vallitsee myös liikennetur-
vallisuustutkimuksessa. Puolivaltiollisen Liikenneturvan julkaisussa Liikennekäyttäy-
tyminen, ilmapiiri ja liikenneturvallisuustilanne (2001) esitetään asetelma, jossa yh-
teiskunnan vaikutuksia liikenneturvallisuuteen ovat budjetti, kansantalous, työttö-
myys, rakentaminen, rikollisuus, inflaatio, korkotaso ja liikennesäännöt. Ne vaikutta-
vat välillisesti saatavilla oleviin ja valittuihin ajoneuvoihin, liikenneympäristöön,
“altistukseen” (eli liikkumisen määrään ja matkapäätöksiin), ja ajotapaan johon vai-
kuttavat puolestaan liikenteen ilmapiiri eli ihmisten käsitykset liikenteestä ja liikenne-
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käyttäytyminen  eli ajonopeus, autojen aikavälit, alkoholin käyttäneiden osuus liiken-
nevirrassa, ajovalojen käyttö, autonkuljettajan suuntamerkin käyttö ja jalankulkijoi-
den liikennevalojen noudattaminen ja pyöräilykypärien ja turvavöiden käyttö. Näiden
kaikkien “seurauksena ovat: kuolemat, loukkaantumiset, onnettomuudet, konfliktit.”
Asetelmaa korostetaan siinä määrin, että sitä esittävä kuvio on otettu raportin kansi-
kuvaksi. (Liikenneturva 2001, 8 (kuvio 1: liikenneturvallisuustilanteen ja muiden
ilmiöiden suhteet)).
Yllämainituissa julkaisuissa ei käsitellä lainkaan liikkujien välistä kommuni-
kointia ja  yhteispeliä. Ilmeinen syy on, että niitä ei osata mitata määrällisesti. Tämä
taas liittyy siihen, että liikennettä on perinteisesti tarkasteltu matemaattis-luonnontie-
teellistä paradigmaa soveltavien teknillisten tai psykologisten tutkimusten valossa.
Joka tapauksessa, liikkujien välinen kommunikointi ja yhteistoiminta ovat jääneet
kuta kuinkin pois näkyvistä. Ne on jätetty yleisten kohteliaisuusviittausten varaan, tai
suorastaan patologisoitu tieraivoksi (road rage) tai muuksi sopimattomaksi käytök-
seksi. Niinpä tieliikenne näyttäytyy hallitsevan tutkimuksen valossa joko järjestelmä-
nä tai vaarallisena maailmana, josta selviää vain noudattamalla kuuliaisesti sääntöjä.
Suuren yleisön silmissä tämän saumattomaksi jatkoksi asettuvat liikenneonnetto-
muuksien uutisoinnit ja liikennepoliisin vahva rooli tiedotusvälineissä. Suurempia
tapauksia lukuun ottamatta liikenneonnettomuuksista tiedotetaan pääasiassa vähäisten
ensitietojen varassa. Sen vuoksi onnettomuusuutiset muistuttavat aina toisiaan: ne
luettelevat uhrien määrän ja ilmoittavat tapauksen aiheuttamat haitat muun liikenteen
sujuvuudelle. Lainvartijan näkökulma keskittyy ymmärrettävästi sääntöjen noudatta-
miseen.
Loppujen lopuksi, erilaisten asennemittausten myötä on liikennekulttuurista
kokemusta lähimmäksi tullut sosiaalitieteen kehittämiä kyselymenetelmiä soveltava
liikenneturvallisuustutkimus. Ajan mittaan on kerätty myös aikasarjoja. Niiden näkö-
kulmana on ollut liikkujien asenteiden muutokset sääntöihin ja turvalliseen ajami-
seen, tai liikkujien näkemykset toistensa asenteista. Vaikka kuljettajahaastatteluista
on koottu kiinnostavia ja muutoksia osoittavia aikasarjoja, on lopulta vaikea uskoa
haastateltavien kykenevän todella havaitsemaan liikennekäyttäytymistä riittävän ko-
konaisvaltaisesti, saati arvioimaan liikenteen tai sen ilmapiirin muutoksia mitenkään
objektiivisesti.
Kuin sattuman oikusta, tätä kirjoittaessani satun ovelta ovelle kiertävän Suo-
men Gallupin haastattelijan haaviin. Hänen kysymyspatteriinsa kuuluvat myös Lii-
kenneturvan tilaamat monipuoliset kysymykset mm. siitä, onko käsitykseni mukaan
punaisia päin ajaminen tai ylinopeuden ajaminen (alle/yli 15 km/h) yleistynyt viime
aikoina. Vaikka olen autoillut aika ajoin hyvinkin intensiivisesti jo yli parikymmentä
vuotta ja seurannut liikenneasioita monin tavoin, en osaa vastata kovinkaan moniin
hänen kysymyksistään muutoin kuin muistelemalla mitä asiasta on julkisuudessa kir-
joitettu.
Kenties voimakkaimmin etabloitunut liikennesektorin tekijä, tieliikennelaki,
modalisoi puolestaan liikenteen paljolti yksilön toiminnaksi, jossa jokaisen velvolli-
suus on antaa tilaa muille (“esteetön kulku”) ja varoa vaaraa. Mitään sosiaalisia käy-
täntöjä se ei tunnista. Ääriesimerkki lain ja arjen sosiaalisten käytäntöjen eroista on
tieliikennelain 32§:n ensimmäinen kappale kohdasta Kuljettajan suojatiesäännöt:
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Suojatietä lähestyvän ajoneuvon (=maalla kulkemaan tarkoitettu laite, joka ei
kulje kiskoilla (TieL 2a. §)) kuljettajan on ajettava sellaisella nopeudella, että
hän voi tarvittaessa pysäyttää ennen suojatietä. Kuljettajan on annettava estee-
tön kulku jalankulkijalle, joka on suojatiellä tai astumassa sille.
Kuten tunnettua, jalankulkija joka pääkaupunkiseudulla luottaa siihen että au-
toilija todella noudattaa em. lainkohtaa, toimii täysin perinteisten tapojen vastaisesti
(ks. myös Himanen 1981) ja aiheuttaa suurta hämminkiä liikenteessä — on “jousta-
maton” ja “pitää liikaa kiinni oikeuksistaan.”
Tällaiseen liikennekeskusteluun tämä tutkimus tuo uutta näkökulmaa. Sen li-
säksi että vaaditaan pohjoismaiseen tyyliin vielä tiukempaa lain noudattamista, tulisi
ymmärtää paremmin sitä yleistä liikenteen sosiaalisuutta joka vallitsee liikenteessä
liikkujien keskuudessa.
Sosiologia, jonka on siis määrä tutkia juuri sosiaalisuutta, ei ole kuitenkaan
ollut kovin kiinnostunut autoilusta ja liikenteestä. Huolimatta ympäristönsuojeluläh-
töisestä ympäristösosiolgian huolesta monista autoilun aiheuttamista haittapuolista,
John Urryn (2001) mukaan sosiologia on suorastaan ottanut autot neutraalina teknolo-
giana. Tämä on sopinut yhteen ei vain suomalaisen vaan myös ulkomaisen liikenne-
turvallisuustutkimuksen implisiittisen kannan mukaan, jossa auto ja sitä tukeva järjes-
telmä ovat suunnitelmineen ja hallinnointineen olemukseltaan rationaalisia, kun taas
autoilija on ennakoimaton ja epärationaalinen olento (Redshaw 2002). Tätä on puo-
lestaan tukenut se, että erityisesti 1900-luvun alkupuoliskolla (ja mm. moottoriteiden
myötä vielä myöhemminkin), psykofyysistä liikennelääketieteellistä tutkimusta on
tehokkuuden ja siihen sopeutetun turvallisuusajattelun pohjalta sävyttänyt ruumiin
(niin autoilijan kuin jalankulkijankin) kurinalaistaminen ja normittaminen ja vieläpä
näiden näkökulmien moniammatillinen luonnollistaminen ja normalisointi (Bonham
2002, Merriman 2002).
Suomessa ei ole tätä ennen julkaistu yhtäkään laajempaa sosiologista tutkimus-
ta väljästi ottaenkaan liikennetutkimuksen alalta, ja pohjoismaissakin aivan muuta-
mia. Ilmeisesti autoilua ja sen dominoimaksi nähtyä liikennettä on pidetty sangen
teknisinä ja epäsosiaalisina toimintoina.Tämän tutkimuksen tarkoitus onkin yhtäältä
tuoda suomalaisen sosiologian piiriin uudenlainen kenttä jolla tutkia sosiaalisuutta,
sekä tulkita ja muotoilla tarkemmin niitä sosiaalisuuden havaintoja joihin autoilun ja
muun liikenteen parissa liikkuva ja toimiva vääjäämättä törmää. Vielä pyrin tarjoa-
maan suomalaisen liikennetutkimuksen kentälle uuden, sosiologisen, näkökulman.
Englanniksi tällaisen uudenlaisen näkökulman nimi olisi sociology of traffic, erotuk-
sena vanhasta rakennesosiologisesta ja empiirisestä sosiaalitutkimuksesta lähteneestä
ja poliittista taloustiedettä lähellä olleesta transport sociologystä.
Tutkimukseni pääväite on, että vaikka katuliikenne ja jopa automainonta ensi
katsannossa vaikuttavat sangen epäsosiaalisilta, ne perustuvat erittäin sosiaaliseen
toimintaan — niiden sosiaalisuus on vain muodoltaan epäpersoonallista. Liikenteessä
liikkuminen on toki arkikokemuksenkin valossa sangen interpersoonallista, liikkuvien
toimijoiden välistä kommunikointia ja heidän hetkellisten yhteistoimintojensa kimp-
puja. Mutta se mikä kantaa tätä interpersoonallista yhteistoimintaa, on juuri epäper-
soonallinen sosiaalisuus. Se jäsentää keskenään tuntemattomien välistä, usein pinnal-
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lisiin kategorioihin tai rooleihin perustuvaa yhteistoimintaa tai vain yhtaikaista läs-
näoloa. Tämä on myös Georg Simmelin kanta: epäpersoonallisuus on suorastaan sosi-
aalisuuden kantava voima autoilussa ja liikenteessä, niin kuin se on modernissa  suur-
kaupungissa (1800-luvun lopulta lähtien) yleensäkin (Ks. Wirth 1938). Erving Goff-
manin tapaan väitän, että se “mitä tapahtuu tuntemattomien ohittaessa toisensa kadul-
la, on yhtä läpeensä sosiaalista kuin rakastavaisten keskustelu” (Lofland 1998, 4).
Koska tie- ja varsinkin katuliikenne ovat arkikokemuksen mukaan, näkyvästi ja
tuntuvasti, ihmisten välistä yhteistoimintaa, jonkinlainen sosiologinen tai ainakin
epämääräisesti “sosiaalinen” aspekti kyllä tiedostetaan arkipuheessa ja vakiintuneissa
liikennetutkimuksen instituutioissa. Helsingin Sanomien mielipidesivuilla toistuu
vuosittain, usein loppukesällä,  moraalisesti latautunut keskustelu liikenteessä liikku-
jien kesken siitä mikä olisi sovelias tapa toimia yhdessä. Vakiintuneen liikennetutki-
muksen kannalta tuo koettu sosiaalinen tms. on puolestaan rajattu varsinaisen tutki-
muskysymyksen ulkopuolelle: yleinen ja vähän epämääräinen sosiaalisuus on ollut
liikennetutkimuksen kaatoluokka, johon on viitattu kun liikenteessä liikkujat eivät ole
seuranneet liikenteen ohjausta tai muuten noudattaneet suunniteltua mallia. Yleensä
sosiaalisuuten on viitattu “liikennekulttuurin” termillä (jolloin epämääräiseen sosiaa-
lisuuteen on liitetty vielä ajatus paikallisesta erityisyydestä). Esimerkkinä olkoon
Liikennesuunnittelun Seuran julkaisemassa Tieteellis-ammatillisen aikakauslehden
Liikenteen numerossa 3/2001 (s.11-12) julkaistu S. Tapani Erkinheimon komment-
tikirjoituksen toinen lause koskien Vaajakosken liikenneympyrän tulkintavaikeuksia
autoilijoiden keskuudessa: “KOHTELIAISUUS JA TOISEN HUOMIOONOTTAMI-
NEN ON TÄRKEÄ OSA LIIKENNEKULTTUURIA” (versaali alkuperäinen). Koh-
teliaisuus ja (eli) toisten huomioonottaminen siis merkitsee konkreettisten ohjeiden
lisuketta, ikään kuin liikennekoneen toiminnan varmistavaa koneöljyä. Toisin sanoen,
kun liikennesäännöt tai väylärakenteet eivät tunnu ohjaavan liikkujia ja välittävän
näiden välistä vuorovaikutusta riittävästi, otetaan avuksi “liikennekulttuuri”. Tällai-
sessa yhteydessä liikennekulttuuri merkitsee todella juuri noita Erkinheimon mainit-
semaa kahta asiaa: kohteliaisuutta ja toisten huomiointia. Tämä toistuu myös tässä
tutkimuksessa käytetyn haastatteluaineiston liikkujien puheissa. Ja edelleen, tämä
intuitiivinen määritys vastaa hämmästyttävän tarkasti kirjallisuudessa esiintyviä muo-
toiluja sosiaalisuutta ja siis yhteisöä ylläpitävistä sosiaalisen etäisyydenpidon ja lähei-
syyden pyrkimyksen piirteistä.
Perinteistä liikennetutkimusta, lähinnä liikennetekniikkaa ja liikennepsykolo-
giaa, tämä tutkimus täydentää korostamalla, että tiukasti ja teknisesti ohjaillussa epä-
persoonallisessa toimintaympäristössäkin toimintaa jäsentävät sosiaalisen kanssa-
käymisen muodot. Niiden perusteella liikkujat luonnehtivat liikennettä, muita ja itse-
ään liikkujina. Niiden perusteella liikennettä ymmärretään liikkujien keskuudessa.
Sosiaalitieteellisestä tai hallinnon näkökulmasta asiaa katsovalle lukijalle on syytä
huomauttaa, että tutkimukseni lähtökohtana ei ole autoilu ja liikenne sosiaalisena,
yhteiskuntapoliittisena, tai edes liikenneturvallisuusongelmana. (Vrt. Santalahti et al.
1991. Sen sijaan tutkin sitä miten “sosiaalisen” koetaan ilmenevän paljolti teknologi-
sesti määrittyvässä autoilussa ja kaupunkilaisessa katuliikenteessä. Tällä perustiedolla
uskon olevan merkitystä myös liikennekriittiselle soveltavalle liikennesosiologialle
(esim. Järvelä et al. 2002).
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2 Tutkimuskysymysten muotoutuminen
Vaikka tässä tutkimuksessa käsitellään liikenteessä liikumisen lisäksi myös taksin
ammattikulttuuria ja asiakastilanteita sekä automainoksia, tematiikka kokonaisuudes-
saan liikkuu vain yhdellä ulottuvuudella: epäpersoonallisen ja vaikutelmallisen (tai
kvasi-) kahdenkeskisyyden sosiaalisuuden välillä. Dynamiikka näiden kahden ääri-
pään välillä on sellainen että tyypillisesti perusasetelma on aina epäpersoonallinen,
mutta toisinaan käväistään hiukan kahdenkeskisemmällä alueella – joskin silloinkin
kahdenkeskisyyden tarkastelutapa on vielä kaukana vaikkapa keskustelunanalyysin tai
sosiaalipsykologisen vuorovaikutustutkimuksen herkkyyksistä ja tarkkuustasoista.
Mahdollisia tunteita ja elämyksiä käsitellään tässä tutkimuksessa aina kokijan suhtee-
na yleiseen modernin kaupungin liikenteeseen ja sen toimintamuotoihin, tai mainos-
ten vastaanoton synnyttämiin, sangen kalvakkaisiin, asetelmiin. Suhteessa tutkimuk-
sessa käytettyyn kolmeen erilaiseen tutkimusaineistoon epäpersoonallisen ja kahden-
keskisyyden välinen “liikenne” esiintyy seuraavasti.
1. Taksinkuljettajan ja kyydissä olevan asiakkaan suhdetta kehystää tuntematto-
mien kohtaaminen pienessä intiimissä sisätilassa, jossa pyritään välttämään liiallisia
henkilökohtaisuuksia mutta myös liiallisia viittauksia yhteiskunnalliseen menestyk-
seen ja asemaan.
2. Katuliikenteessä liikkujat ovat tietoisia muista liikkujista, mutta heihin ei
yleensä olla sen likeisemmässä yhteydessä. Käytännön eteneminen kuitenkin edellyt-
tää liikkujien kommunikoivan hetkellisesti joidenkin kohtaamiensa liikkujien kanssa.
3. Yleensä painettujen automainosten vastaanottajalle viritetään kuvan, tekstin
ja niiden sommittelun keinoin sosiaalis-tilallinen vaikutelma hiukan etäisestä autosta,
mutta toisinaan erityisenä tehokeinona synnytetään vaikutelma hyvin lähelle vastaan-
ottajaa tuppaavasta autosta.
Tämän teemakokonaisuuden vähittäinen muotoutuminen  on ollut oleellinen
osa tätä tutkimusta ja oma pitkällinen prosessinsa. Ensinnäkin taksin ammattikulttuu-
rin ja asiakasvuorovaikutuksen tutkimus kehittyi integraation kaipuusta kohti kaupun-
kilaisuuden positiivisen epäpersoonallisuuden piirteiden analyysiä. Pitkällisen taksin
ammattikulttuuria koskeneen osallistuvan havainnoinnin, haastattelujen ja kirjallisuu-
den pohjalta tutkimuskohteeksi muotoutui taksinkuljettajan ja asiakkaan välisen vuo-
rovaikutuksen jännitteisyyden tausta. Tarkastelun kohteena on tietoisesti ollut kuljet-
tajan ja yksittäisen asiakkaan välinen suhde. Harvoin taksia käyttävän asiakkaan nä-
kökulmasta mielekkäämpi tilanne saattaisi olla esimerkiksi pikkujouluporukka taksis-
sa. Kuljettajan näkökulmasta se on kuitenkin erikoistilanne. Taksialan omissa selvi-
tyksissä keskimääräinen matkustajamäärä kyytiä kohti on selvästi alle kahden. Omas-
sa taksitutkimuksessani on ollut vahva kuljettajan näkökulma. Kuljettajan näkökul-
masta merkityksellisimmässä asiakastilanteessa asiakas ja kuljettaja kohtaavat nimen-
omaan kahden. Lisäksi, useamman osallisen kattava havainnointi ja analysointi olisi
laajentanut työtä liiaksi.
Kuljettajan ja asiakkaan vuorovaikutussuhteen sosiologinen tarkastelu johti
aluksi sosiaalisen integraation vähäisyyden eri muotojen toteamiseen — taksityössä-
hän monet paikallaan pysyvän työpaikan sosiaalisen paineen ja kiinteyden muodot
ovat heikot. Tämän enempää näköaloja sosiaalisen integraation kaipuu ei tuntunut
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antavan. Ratkaiseva kehitysaskel tutkimukselleni oli ajatus siitä, että “vieraantumista-
rinan” voi nähdä myös positiivisena ja siihen liittyvälle indifferenssille voi löytää
kompensaatioita (Noro 1991, 115 - 121). Näkökulman muutos on löydettävissä eks-
plisiittisesti artikkelista Taksin kaupunkilaisuus ja tilanhallinta (Toiskallio 1994).
Taitekohta sijoittuu sen sivulle 109, väliotsikon “Simmel ottaa taksin — täyskäännös”
alle. Siinä käydään läpi suurkaupungin mentaliteetteja taksin näkökulmasta.
Simmelin paljon siteeratut “suurkaupungin mentaliteetit” tai asennemaskit
(Toiskallio 1996, 2000) eli älyperäinen kyynisyys, blasé eli kyllästynyt haluttomuus,
varauksellisuus ja yksilöllinen erottautuminen (Simmel 1949) ovat yhtäältä sulkeutu-
neita reaktioita suurkaupungin ylikäyvään impulssivirtaan, mutta toisaalta moderneja
sopeutumiskeinoja, sosiaalistumisen eli yhteiskunnallistumisen taitoja, joiden avulla
eläminen suurkaupungin esimodernista poikkeavissa olosuhteissa on mahdollista.
Toisin sanoen epäpersoonallisuus on myös välttämätön ja koossapitävä tekijä. Simmel
kirjoittaa kuinka raha (1978), samoin kuin suurkaupunki (1949), etäännyttää yksilöitä
keskinäisen vuorovaikutuksen suhteen, mutta samalla vapauttaa yksilön henkilökoh-
taisten suhteiden pakosta. Ennen kaikkea ne, siis suurkaupunki ja raha, sitovat erilai-
sia ihmisiä ja tahoja yhteistyöhön. Samoin tekee liikenne. Liikenteessä kaikki toimijat
ovat heikoissa vuorovaikutussuhteissa, yksittäisten yksilöiden vaihtumisesta tai edes
poistumisesta ei järjestelmä muutu lainkaan. Juuri tämä henkilöhtainen etäisyys ja
indifferenssi mahdollistavat yksilöllisen vapauden tunteen - ja kokonaisuuden toimin-
nan, kun vapaudutaan yksilöllisistä tahdoista ja elämyksistä (Noro 1991, 120). Tällai-
nen epäpersoonallisuus on jaettua. Se on liikkujien suurimpia yhteisiä tekijöitä. Väi-
töskirjaan kuuluvassa artikkelissani Simmel Hails a Cab: Fleeting Sociability in the
Urban Taxi (2000) jatketaan suoraan tästä: suurkaupungin mentaliteettien luonteva
sijoittuminen taksitilanteisiin tekee ymmärrettäväksi sen miksi taksia niin usein käy-
tetään suurkaupunkilaisuuden yleisenä symbolina, ja esimerkiksi New Yorkin ja Lon-
toon tunnuksina.
Toinen Simmelin käsite, seurallisuus (Geselligkeit, sociability), kaikkine ehtoi-
neen toi esiin epäpersoonallisen sosiaalisuuden perustavana mutta myös välitilana:
seurallisuus on pysyttelyä liiallisen henkilökohtaisuuden (alakynnyksen) ja liiallisen
yhteiskunnallisen aseman korostamisen (yläkynnyksen)  välimaastossa. Yksinkertai-
sesti, Simmel on herättänyt minut huomioimaan distanssinpidon välttämättömyyden
suurkaupunkilaisessa ihmisten kanssakäymisessä niin samassa intiimissä sisätilassa
olevien kesken kuin liikenteessä yleensäkin.
Tältä pohjalta taksiosuuden kysymyksenasetteluiksi muotoutuivat seuraavat
seikat:
1) Populaarikulttuurituotteissa taksia käytetään kaupungin, kaupunkilaisuuden
ja jopa jonkin tietyn kaupungin metonymiana ja symbolina. Mutta miten tuo kaupun-
kilaisuus oikein esiintyy taksissa? Onko se olosuhde, mentaliteetti vai niitä molem-
pia?
2) Nykyistä kulttuurista kaupunkitutkimusta askarruttaa mm. julkisten tilojen
muuttuminen yksityisemmiksi tai ainakin yksikäyttöisemmiksi. Tällaisia tiloja on
kutsuttu puolijulkisiksi, määrittelemättä useinkaan mitä käsitteellä kulloinkin tarkoi-
tetaan. Sillä on vain viitattu johonkin julkisen ja yksityisen väliseen, esim. tilaan joka
on perinteisesti ollut julkista mutta jossa viime aikoina on alkanut esiintyä joitain
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yksityisen tilan piirteitä. Taksi on erityisen tiheä puolijulkinen tila, jossa yksityisyy-
den ja julkisuuden väliset jännitteet on joka kyydin aikana ratkaistava. Mikä on puoli-
julkisuuden määritelmä taksin tapauksessa? Julkisen ja yksityisen välistä jännitettä
pyritään ratkaisemaan taksikyydin aikana mainitulla Simmelin “seurallisuudella”:
miten seurallisuus taksikyydin aikana rakentuu ja mitä muita funktioita sillä mahdolli-
sesti on?
Toinen pääteema tässä tutkimuksessa on liikenteessä liikkuminen. Näkökulma
siihen on työn mittaan muuttunut liikennekulttuurisesta tarkastelusta liikenteen sosia-
alisuuden tutkimiseen. Autoliikennettä ajatellen tässä tutkimuksessa oli aluksi määrä
osoittaa, että autoilijan toiminta ei ole vain irrationaalia egoismia rationaalisen liiken-
nejärjestelmän piirissä. Sen sijaan liikkujan toiminta olisi ymmärrettävissä elämyksel-
lisesti koettuna sosiaalisena rationaliteettina, autoilijoiden ja autojen toisiaanruokki-
vien kahdenkeskisyyksien muodostamana liikennekulttuurina. Tältä pohjalta oli tar-
koitus tutkia liikenteessä liikkujien sosiaalista vuorovaikusta kohtaamistilanteissa.
Liikenne, varsinkin autossa koettuna, tuntuu tarjoavan yhden vastausyrityksen
vanhaan, muun muassa Kantin ja Simmelin käsittelemään muodin antinomiaan ja
laajemmin modernin ihmisen peruskysymykseen: kuinka olla yksilöllinen, mutta kuu-
lua silti yhteisöön (Gronow 1990, 103 - 104). Käytännöllisenä pyrkimyksenä vastaus-
yritys liikenteessä päätyy tietenkin – muodin tapaan – päättymättömyyden paradok-
siin, mutta synnyttää samalla kulttuuria. Työn alkuvaiheessa tutkimuskysymys kuului:
Koostuuko tietty liikennekulttuuri yksittäisten autoilijoiden jaetuista käsityksistä au-
tokokemuksistaan, siis suhteistaan autoonsa, vai onko se pikemminkin liikkujien
(enemmän tai vähemmän koneavusteista) kommunikointia toisten liikkujien kanssa?
Autosuhteen ja liikennekäyttäytymisen havainnointi ei ollut mielekästä. Tuolloin kä-
sitykseni mielekkäästä havainnoinnista tarkoitti tienvarsihavainnointia. Sellaiset ha-
vainnot olisivat olleet luonteeltaan jotain tunnettua mittaavia, mutta minulla ei ollut
eikä ole käsitystä siitä miten liikkujien kommunikointia olisi sillä tavoin voinut ha-
vainnoida mielekkäästi. Silkan kommunikoinnin ja varsinkin sen tutkiminen tienvar-
sihavainnoinnin keinoin sijaan vuorovaikutustilanteiden jaetut tulkinnat tuntuivat
mielekkäämmältä tutkimuskohteelta. Ensinnäkin niitä olisi mahdollista tutkia sosiolo-
giassa jo vakiintunutta aineistoa, ryhmähaastatteluja, analysoimalla. Toiseksi, vakiin-
tunut sosiologisen tutkimusongelman asettelutapa tuki ratkaisua: yhteiskunnallista
instituutiota, jota pidetään yleisesti tekno-logistiikan determinoimana, talouden reuna-
ehdoittamana ja eksplisiittisten toimintasääntöjen hallitsemana, tutkitaankin instituu-
tion piirissä olevien toimijoiden sosiaalisuuden näkökulmasta — etsitään jaettuja
tulkintoja ja näkemyksiä omasta ja muiden toiminnasta. Liikenne jos mikä on juuri
tällainen yhteiskunnallinen instituutio. Yleistä kiinnostusta herättävä aihe, erilaisten
paikallisten tai kansallisten liikennekulttuurien vertaileva tutkimus, osoittautui sekin
käytännön syistä mahdottomaksi. Sen vaatima havainnointi ja kulttuuristen stereoty-
pioiden analyysi olisi vaatinut mahdollisuuksia suuremmat tutkimusresurssit.
Kulttuurintutkimuksellisesta hämärästä löytyi uusi suunta taksitutkimuksessani
oraalla olleen Simmelin seurallisuuden ja modernin distanssinpidon funktionaalisuu-
den, sekä Durkheimiltä lähtöisin olevan etäisyyttä ja läheisyyttä positiivisina ja nega-
tiivisina rituaaleina katsovan näkökulman avulla. Myös tutustuminen ihmismaantie-
teelliseen näkökulmaan rikasti sosiaalisuuden ja tilallisuuden yhteyksien tulkintoja.
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Työni näkökulma kehittyi siis autoilun kanavoidun elämyksellisyyden ja hiukan epä-
määräisen “kulttuurin” etsimisestä sen kuvaamiseen, miten epäpersoonallisuuden ja
kahdenkeskisyyden välimaastossa vaihtelevat tilallis-sosiaaliset käytännöt ja sosiaali-
suus ylipäänsä toimivat autoilussa ja liikenteessä. Niiden muutaman sosiaalitieteelli-
sen tutkimuksen, joissa käsitellään liikenteessä liikkumisen sosiaalisia käytäntöjä,
kontekstina on aina kaupunki. Samoin on tässäkin tutkimuksessa, kaupunki ja urba-
nismi ovat kuitenkin vain kontekstina, ei keskustelun pääsuuntana. Ainoastaan artik-
kelissa The Impersonal Flâneur: Navigation Styles of Social Agents in Urban Traffic
yhdistän liikenteen epäpersoonallisuuden myöhäisen Chicagon koulukunnan urbaa-
niin indifferenssiin.
Liikenteessä liikkujien keskinäinen sosiaalisuus tuntuu rikkaimmin näkyvän
kohtaamistilanteissa tehdyistä tilanjaollisista, ja kohtaajien välisten vauhtierojen suh-
teuttamisen tai manipulointien arvioinneissa. Kutsun näitä tilanteita reittineuvotte-
luiksi. Mutta mistä elementeistä reittineuvottelu koostuu? Tämän ja seuraavan  tutki-
musongelmakimpun on määrä virittää keskimmäiseen teemaan ja samalla kolmeen
keskimmäiseen artikkeliin.
Miten reittineuvottelu hahmottuu epäpersoonallisuuden ja kahdenkeskisyyden
välimaastossa? Tätä tutkin ensinnäkin hahmottamalla tulokkaan sosiaalistumista lii-
kenteen epäpersoonallisuuteen. Entä miten reittineuvottelu hahmottuu epäpersoonalli-
suuteen jo sosiaalistuneiden liikkujien puheissa? Miten liikenteessä liikkujat luovat
itselleen omaa symbolista tilaa, kun he yhtäältä noudattavat sääntöjä ja toisaalta pitä-
vät sosiaalista etäisyyttä muihin kanssaliikkujiin? Entä miten liikkujat onnistuvat
mieltämään itsensä sosiaalisiksi toimijoiksi liikenteen repressiivisissä oloissa? Miten
arkiliikenteen liikkujat hahmottavat itseään ja uusintavat stereotyyppisiä hahmotuksia
toisista liikkujista? Vallitseeko liikenteessä kaikkien sota kaikkia vastaan vai asettu-
vatko kamppailijat puheissaan joihinkin asemiin tai ryhmiin ja mikä on niiden keski-
näinen suhde? Millainen sosiaalinen maailma piirtyy liikenteessä liikkujien puheista?
Kolmas tutkimusteema on automainos. Siinä näkökulma on muuttunut  irratio-
naalisuuden etsinnästä enonsiatiivisten viittaussuhteiden tuottaman elämyksellisyy-
den analyysiin. Autoilun kokemuksellisuutta ja elämyksellisyyttä on tutkimuksen
alkuvaiheessa etsitty myös kuljettajan suhteesta auton interiööriin, toimintoihin ja
vauhdin tunteeseen. Tekno-logistista rationaalisuutta korostavassa julkisuuden ilma-
piirissä ja liikenneturvallisuustutkimuksen rationaalisen auton ja liikennejärjestelmän
vs. irrationaalin kuljettajan vertailuasetelman hallitessa (Redshaw 2002) autoilun
irrationaalista puolta tuntui luontevimmalta tutkia automainoksien avulla. Mainoksis-
sahan kulttuuri-ilmaston muutokset näkyvät varsin herkästi (ks. Blom 1998, 202).
Lehtien automainoksissa ei elämyksellisyys kuitenkaan irronnut analysoitavaksi käsil-
lä olevilla sosiologisilla analyysivälineillä. Esimerkiksi diskurssianalyysin eri lajeissa
vahvassa roolissa oleva sosiologia on kuvan ja visuaalisuuden tutkimuksen kehitys-
maa. Sosiologia on ottanut suht annettuna taidehistorian piirissä vallinneen vastak-
kainasettelun kuvasta luonnollisena, analogisena, samanaikaisena, välittömänä, mate-
riaalisena ja tekstistä vastaavasti kulttuurisena, tulkitsevana, käsitteellisenä ja eriyty-
neenä esityksenä (Mikkonen 1998, 123). Käytännön metodologinen ongelmani oli:
kuinka tulkita mainoksen kuvaa, yleisimmin valokuvaa, kun sosiologinen lukutapa on
tavannut nähdä mainoksissa vain teksti-osan, vaikka sen pinta-ala ja muu merkityksel-
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lisyys kuvaan verrattuna olisikin ollut pieni. Autojen mainoselokuvia olen tutkinut
vasta myöhemmin (Kilpiö - Toiskallio 2001).
Sisällöllisemmäksi lähtökohdaksi muotoutui: miten automainokset voivat olla
yhtaikaa niin persoonattomia ja tuotekeskeisiä mutta kuitenkin niin dramaattisia?
Pekka Sulkusen ja Jukka Törrösen muotoileman semioottisen sosiologian kehittelyjen
(Sulkunen ja Törrönen 1997, 1997b) myötä kävi ilmi että elämykset olivat tyypillises-
ti tuotekeskeisissä automainoksissa niin ’syvällä’, että oli rakennettava sosiologian
piirissä uudenlaista visuaalista analyysiä, jolla päästä tuotekeskeisyyden taustalla
piileviin viittauksiin. Ensi katsomalla silkkaan auton esineelliseen estetisointiin pe-
rustuva mainoksen elämyksellisyys oli löydettävissä enonsiaation ulottuvuudella, siis
esityksen taustalla olevan puhujakuvan ja sen puheessa piirtyvän lukijakuvan suhtei-
den synnyttämältä sosiaaliselta näyttämöltä. (Sosiaalisen näytämön rakentumisesta
automainoksessa tarkemmin, ks. Toiskallio 1997b).
Tulkintateoreettinen pääongelma oli löytää enosiaation visuaalinen muoto:
miten muotoilla yleensä puhujakuvan analyysiin keskittyneessä traditiossa käsite,
jolla kuvataan mainoksen vastaanottajan visuaalis-tilallista ja diskursiivista suhdetta
mainoksen sosiaaliseen näyttämöön. Osakysymykseksi muotoutui siten: mikä on mai-
noksen vastaanottajalle kohdistetun sosiaalisen vertailun yhteys siihen sosiaaliseen
maailmaan johon automainokset viittaavat? Saako Jean Baudrillardin uumoilu sosiaa-
lisen symboliarvon katoamisesta vahvistusta automainoksista? Varsinaisten  mainon-
nallisten pyrkimysten lisäksi analyysi aukesi laajemmalle, tekniikan ja sosiaalisten
yhteenkietoutumisen tapoihin: millä strategioilla tuo kietoutuminen toteutetaan ja
mihin autoilun yhteiskuntahistoriallisiin vaiheisiin se mahdollisesti liittyy.
Tällainen lähestymistapa sisälsi ensinnäkin lupauksen siitä sosiaalisesta ratio-
naalisuudesta (jota olin aluperin etsimässä yhtäältä suljetun järjestelmän teknologisti-
sen rationaalisuuden ja sen vastakohdiksi oletetun yksilöllisen irrationaalisuuden ta-
kaa.) Toiseksi tällainen autoiluun liittyvä visuaalisen kulttuurin tutkimus on linjassa
sen taidehistoriassa 1990-luvulta lähtien vahvana eläneen suuntauksen kanssa, että
silkasta kuvan tutkimuksesta ollaan siirrytty kuvien ja tilojen suhteen tutkimiseen:
“teos, tekijät, katsojat ja kokijat, aika ja paikka ovat vuorovaikutuksessa” (Saarikan-
gas 1998, 7). Myös automainosten kautta päästään siis tarkastelemaan tilallisuutta,
joka on selkeän persoonatonta. Sivupolku tekstianalyysin muuntamiseen kuva- ja
tekstianalyysiksi osoittautui siis lopulta tulkintateoreettiseksi alkuvauhdiksi.
3 Aineiston valinnasta
Taksin ammattikulttuurin tutkimukseni (Toiskallio 1993, 1994, 1995, 1996,
2000) ja etenkin niihin kuuluneet osallistuvan havainnoinnin jaksot, joihin kuului
intensiivinen autoilu sekä taksi- että yksityisautoilla nuorena (20 – 26-vuotiaana) mie-
henä, ovat varmasti muokanneet omaa näkemystäni kaupungin liikenteessä liikkumi-
sesta. Lisäksi, kuunneltuani toistakymmentä vuotta yliopistomaailman kommentteja
pitkä- ja lyhytaikaisista autosuhteistani, olen käsittänyt olevani tavanomaista kulttuu-
ri-ihmistä ja yhteiskuntatieteilijää kiinnostuneempi autoilusta ja liikenteestä ylipään-
sä. Tällä taustalla on ollut ainakin kahdenlaisia seurauksia aineiston lukutavalle. En-
sinnäkin liikennettä katsotaan tutkimuksessani ikään kuin sisältä päin: esiymmärykse-
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nä on, että tietyn harjaantuneisuuden ja kulttuurisen ymmärryksen hankkimisen jäl-
keen liikenteessä liikkuminen on melko vaivatonta. Vaaroja toki on, mutta kokemuk-
sellisesti kiinnostavampia ovat sujuvuuteen tähtäävä monipuolinen kommunikointi ja
tilanteisesti herkkä ’liikennesilmä’. Näkökulma on siis se ’keskimääräistä taitavam-
man’ liikenteessä liikkujan - joksi usein keskimääräistä useamman sanotaan tunnus-
tautuvan. Uskallan tulkita tämän asianlaidan etnografisessa tutkimusperinteessä ar-
vostetuksi uppoutuneisuudeksi paitsi helsinkiläisen taksin ammattikulttuuriin, myös
kaupunkilaisessa liikenteessä liikkumiseen ja autoiluun yleensä. Toiseksi, ammatti-
kuljettajien (esittämät) näkökulmat ja tulkinnat ovat ehkä hienoisesti korostuneet. Ne
ovat olleet kuitenkin tavanomaista rikkaampia ja jäsentyneempiä.
Liikenteessä liikkumista koskeva aineisto on koottu  kuudella ryhmähaastatte-
lulla, joihin yhteensä osallistui 33 henkeä, puolet miehiä ja puolet naisia. Tämä ai-
neiston kuvaus ja arviointi on suoritettu kolmessa artikkelissa: Route-Negotiation —
Understanding impersonal sociality in urban traffic, The Impersonal Flâneur.
Navigation Styles of Social Agents in Urban Traffic sekä Miten liikenteessä liikkujat
arvioivat toisiaan — makukamppailua normaalista.
Automainosaineiston runko koostui 11 Suomen Kuvalehden vuosikerrasta,
jotka kattoivat jakson automainonnan hitaasta alkuvaiheesta (varsinaisesti 1920-lu-
vulla) aina 1990-luvun talouslaman jälkimaininkeihin, jolloin mainokset oli suunnattu
lähinnä tukevassa keski-iässä tai jo eläkkeellä oleville miehille. Ihmisen ja teknolo-
gian esitetyn suhteen hienoisen muutoksen, joka todetaan artikkelin Katsojan paikka
automainoksessa johtopäätöksissä, lisäksi aineistolla saati analyysillä ei kuitenkaan
pyritty mihinkään systemaattiseen historiallisen muutosprosessin kuvaukseen. Tär-
keimpänä syynä tälle oli se, että automainosten sanallisesti ilmaistut sisältöteemat tai
myyntiargumentit sekä kuvasto säilyivät hämmästyttävän pysyvästi läpi kahdeksan
vuosikymmenen samanlaisina. Tekstit ovat olleet tyypillisesti sangen samanlaisia
ominaisuusluetteloita tuoden esiin mm. auton nopeuden, kiihtyvyyden, vahvuuden,
tilavuuden, kauneuden, turvallisuuden, materiaalien ja valmistustyön laadukkuuden
sekä auton kyvyn säilyttää jälleenmyyntiarvonsa. Kuvamateriaali on sekin kuvannut
auton mielellään aina etusivukulmasta. Suurimpia muutoksia lienee ollut vähittäinen
siirtyminen valokuvan käyttöön ja kuvissa esiintyvien ihmisten määrä. Näkymät au-
ton taustalla ovat ajoittain köyhtyneet ja ajoittain rikastuneet, mutta nekin ovat aina
viitanneet mielellään johonkin arvostettuun rakennukseen, tilanteeseen tai maise-
maan. Tarkempi syventyminen esim. autojen taustoihin olisi oma tutkimusaiheensa,
jota esim. Jörg Beckmann (2001) ja Zoë Sofoulis (2002) ovat sittemmin tehneet. Täs-
sä tutkimuksessa kiinnostuksen kohteena oli kuitenkin tutkia erilaisia puhuja- ja ylei-
sökuvia. Näin päädyttiin kolmen erilaisen tyypin, tuote-, käyttäjä- ja elämyskeskeisen
mainoksen kautta kolmeen erilaiseen kombinaatioon tuotteen käyttämisen aistillisen
elämyksen muotoiluissa: imaginaarinen elämys (1920-luvun lopulta), tunteellisen
järkevä (1960-luvun puolivälistä) ja paremman vauhdin halu (1990-luvun loppupuo-
lelta). Totta on, että ne löytyivät luontevimmin eri vuosikymmeniltä ja argumentaa-
tion samankaltaisuudesta huolimatta automainos on visuaalisten ainesten perusteella
aina helppo sijoittaa aikaansa vähintään puolen vuosikymmenen tarkkuudella. Tästä
huolimatta tarkempaan analyysiin valitut kolme mainosta eivät ole vuosikymmenien-
sä tyypillisiä esimerkkejä, vaan pikemminkin poikkeuksia. Koko aineiston tuotekes-
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keiseen kirjoon verrattuna ne ovat selvästi keskimääräistä mainosta kiinnostavampia,
ei vähiten vahvojen sosiaalisten kytkentöjensä vuoksi.
4 Helsingin yleistettävyys
Tutkimuksessani ei olla pyritty vertaamaan Helsinkiä tai Suomea ulkomaihin.
Tutkimuskirjallisuuden mukaan taksinkuljettajan työnorganisoinnin, asiakastilantei-
den ja näihin perustuvan ammattikulttuurin piirteiden etnografia (Vidich 1976, Hens-
lin 1968, Kroner 1983, Jost 1984) on kuitenkin hyvin samankaltaista omissa Helsin-
gin aineistoissani verrattuna moneen eurooppalaiseen ja amerikkalaiseen kaupunkilai-
sen taksin kuvaukseen. Taksiyritysten kokoerosta huolimatta monet taksinkuljettajan
työnorganisoinnin piirteet ja asiakassuhteet, erityisesti luottamuksen hakemisen piir-
teet, ovat Pohjois-Amerikassa ja Keski-Euroopassa hyvin samanlaisia kuin omissa
helsinkiläisissä aineistoissani. Kuljettajille maksetaan ns. puhdasta eli ilman mitään
peruspalkkaa laskettavaa provisiopalkkaa, ja heillä on sangen suuri vapaus hakea
asiakkaita sieltä mistä itse uskovat heitä parhaiten löytyvän – samalla kun jaetut usko-
mukset parhaimmin “imevistä” taksiasemista ja muista kysyntähuipuista saavat kul-
jettajat toimimaan melko yhdenmukaisesti, niin että harvat muita periaatteita  noudat-
tavat kuljettajat herättävät huomiota. Ylipäänsä, yhteinen viitesuhde itse sosiaalis-
tilallisesti kiinostavan tilanteen lisäksi tuntuu olevan kaupunkilaisuus ja kaupunkiolo-
suhteet. Leimallista niille on ensinnäkin se, että vaikka kaupunkiolojen yllättäviä olo-
suhteita pyritään symbolisesti hallitsemaan uskomuksilla mm. siitä missä ja milloin
takseille on eniten kysyntää, työn kiinnostavuus on oleellisesti juuri sen yllättävyy-
dessä ja ennakoimattomuudessa. Tätä tukee, että asiakkaita ei tunneta ennakolta. Eri-
laisia epävirallisia vakioasiakassuhteita varsinkin kännyköiden yleistymisen myötä
toki saattaa olla, mutta ne sulkeistetaan normaalin “vosikoinnin” ulkopuolella. Viral-
listen tilauskeskusten kannalta tällaiset sooloilut ovat toki erityisen ongelmallisia.
Tällainen Helsingin ja vaikkapa New Yorkin taksille tyypillinen työnhahmotus
on radikaalisti erilainen kuin sellaisen pienemmän paikkakunnan, jossa kuljettajan
todennäköisyys tuntea tai ainakin tunnistaa asiakas on suuri, ja  kysyntähuipun aika ja
paikka on tarkasti rajattu ja ennakoitavissa. Tässä tutkimuksessa tätä ei empiirisesti
olla todennettu, ja varmasti välimuotoja em. piirteiden suhteen suomalaisista pikku-
kaupungeista löytyy, mutta koti- ja ulkomaisessa taksikirjallisuudessa kyseinen suur-
kaupungin ja pikkupaikkakunnan dikotomia toistuu niin selkeästi, että rohkenen olet-
taa sen pitävän paikkansa — jos ei empiirisesti selvärajaisena ilmiönä, niin ainakin
keskeisenä taksinkuljettajien suurkaupunkiympäristössä tehdyn työn hahmotusperi-
aatteena.
Samoin eri liikennemuodoilla liikenteessä liikkuvien puheet itsestään ja ennen
kaikkea toisistaan ovat suorastaan hämmästyttävän identtisiä Helsingin ja Göteborgin
(Jonasson 1999, 2000) kesken. Asukasluvultaan suunnilleen samankokoisten pohjois-
maisten kaupunkien liikennekulttuurin samankaltaisuuden toteaminen ei tietenkään
ole yllättävää, varsinkin kun aineistot on kerätty ennen Ruotsissa aloitettua nollatole-
ranssia Kuljettajan suojatiesäännön (suom. TieL 32§) suhteen: huomattavan sakon
uhalla ajoradan ylitystä aikova jalankulkija on Ruotsissa todella päästettävä ylittä-
mään katu. Joka tapauksessa, toisistaan tietämättä kerätyn aineiston samankaltaisuus
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nimenomaan paitsi vahvistaa molempien etnografisten ja haastatteluaineistojen uskot-
tavuutta, myös kertoo kohtaamistilanteiden kiinnostavuudessa laadullisten liikenne-
tutkijoiden kesken olevan jotain jaettua.
Toinen asia on helsinkiläisen aineiston ja analyysin yleistettävyys yli pohjois-
maisen horisontin. Saattaa olla, että eksplisiittisen vertailun puute antaa vaikutelman
universalisointipyrkimyksestä, luohan keskustelu kirjallisuuden kanssa kuitenkin im-
plisiittisiä vertailuasetelmia aina Amerikkaan ja Intiaan saakka. Vaikka viime kädessä
kyse onkin vain helsinkiläisen liikennementaliteettin kuvauksesta, on siitä kuitenkin
yleistettävissä epäpersoonallisuuden kantava rooli kaupunkiliikenteessä. Mikään lii-
kennettä koskeva kirjallisuus tai tiedossani oleva tutkimus ei anna aihetta epäillä tätä.
Epäpersoonallisuuden periaatteeseen kaikkien on suhteutettava toimintansa ja toimien
arviointinsa hyvinkin erilaisissa olosuhteissa. Esimerkiksi eri liikennekulttuureissa
konkreettisella silmästä silmään kulkevalla katsekontaktilla voi olla eri merkitys, mut-
ta jonkinlainen liiallisen visuaalisen huomioinnin (tuppautumisen) välttämiseen liitty-
vä rajankäynti on aina käytävä, niin että loppujen lopuksi kyse on sopivaisten katse-
kontaktien kestojen eroista ja muista intensiivisyyden ja tunkeilevuuksien asteiden
arvioinneista. Tämä rajankäynti on universaali ilmiö.
Myös automainostutkimuksen yhteydessä syntynyt havainto automainosten
tuotekeskeisyydestä saa vahvistusta ulkomailta. Esimerkiksi Tanskan Autoliiton Mo-
tor-lehden kansikuvien sisällönanalyysi kertoo julkisuudessa esitetyn autoilukuvaston
lisääntyvästä tuotekeskeisyydestä ja ihmistoimijoiden, erityisesti tavallisten autoilijoi-
den ja muiden tavallisten ihmisten, vähentymisestä (Beckmann 2001).
Zoë Sofoulis (2002) puolestaan tutkii viime aikaista australialaista automainon-
taa ja auton kuvallista käyttöä. Hänen erityishuomionsa on kiinnittynyt siihen kuinka
auto on todella yksin tässä kuvastossa. Hän kirjoittaa myös kuinka tyhjällä tiellä tai
muuten vapaassa tilassa oleva tai liikuva auto on yleistynyt myös mainosten ulkopuo-
liseksi ikonografiaksi. Erilaisten autoon liittyvien organisaatioiden tai virastojen lo-
goissa ja julkaisuissa esiintyy hyvin usein automainostyyppinen avoin tie jota ei tar-
vitse jakaa muiden kanssa – vaikka juuri liikennetuvallisuus tai tien jakaminen mui-




1 Autoilu on ilmiö
Autoilua- ja liikennettä koskevan tutkimuskirjallisuuden voi jakaa kahtia, yhtäältä
autoilua ja liikennettä ilmiönä tutkivaan otteeseen ja toisaalta liikenteen sosiaalisten
käytäntöjen tutkimiseen. Ensin mainittua on tutkittu huomattavasti enemmän. Jotta
tämä suomalaisen liikennetutkimuksen kentällä uudenlainen tutkimus asemoituisi
selkeämmin, on syytä kartoittaa autoiluun ja liikenteeseen liittyvää yhteiskunnallista
tutkimusta tämän tutkimuksen tematiikkaa laajemmin.
Ilmiötä tutkivan otteen lähtökohdaksi sopii Daniel Millerin (2001) jäsennys
autoa käsittelevästä englanninkielisestä sosiaalitieteellistä  kirjallisuudesta. Kielira-
joituksesta huolimatta Millerin jako on ehkä kattavin nykyaikaisista autoilua koske-
vista kulttuurintutkimuksellisista kirjoituksista. Neljä päätyyppiä ovat: 1) autohisto-
riat tuotannon ja sittemmin tuhon kuvauksina. Näissä kerrataan usein Henry Fordin
ja Adolf Hitlerin vaikutus massa-autoiluun, ja autodesignereiden roolin muutos uu-
sien mallien suunnittelussa. 1970-lukua käsitellessään tämä kirjallisuuden laji siirtyy
kuvaamaan liikennemäärien suurta kasvua, liikenneonnettomuuksia ja ympäristöon-
gelmia. Se painottuu yhtäältä auton tuotannon ja kaupan sekä toisaalta auton muotoi-
lun tutkimukseen. 2) auton sosiaalihistoriat, joita on monografian laajuisina vain
kourallinen (esim. Sachs 1994, Scharff 1991) asettavat autoilun taustaksi selkeämmin
sosiaaliset ja emotionaaliset lähtökohdat. Ne kertovat jäsentyneesti ja perustelevasti
sen minkä me tunnemme muistavamme. Tähän pieneen mutta paljon siteerattuun
sarjaan voi lukea myös Peter Marsh’n ja Peter Collett’n Driving Passion. The
Psychology of the Car (1986), jossa psykologian nimissä käydään läpi lukuisia sosi-
aalipsykologisia ja kulttuurisia ilmiöitä, joissa autoilijoiden ja autoilun epärationaali-
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nen emotionaalisuus ja sosiaalinen vertailu läpi autoilun (pääasiassa anglo-amerikka-
laisen) historian ovat keskeisellä sijalla. Amerikka-painotteisen automuotoilun histo-
rian (esim. Bayley 1983 ja 1986, Batchelor 1994, Gartman 1994) kautta on päästy
paljolti samoihin äänenpainoihin kuin Driving Passion. 3) Myös modernisuuden ylei-
senä kuvaajana autoa käytetään paljon. Onhan auto liittynyt  moniin ja vahvistanut-
kin monia modernin ajan ilmiöitä: suurkaupunkilaisen visuaalistumisen, kokemuksel-
lisen kiihdytyksen ja tihentyvän rytmin lupauksen, yksilöllisen toimintasäteen laajen-
tumisen, sosioekonomisen keskiluokan nousun hallitsevaksi yhteiskuntaluokaksi ja
aluksi myös keskiluokkaisen massoista erottautumispyrkimyksen tukemisen, mutta
myös ajanoloon yksilöllisen liikennevälineen käytön demokratisoitumisen ja uuden-
laisen, suojatun, yksin väkijoukossa olemisen kokemuksen (Thacker 2002). Auto ja
varsinkin suuret liikenneväylät, kaupungin “lävistävät” moottoritiet ovat moderni-
suutta käsittelevien kirjojen peruskuvitusta. Ne perustuvat kuitenkin vain jonkinlai-
seen metonymiaan. Autoilussa tuntuu olevan jotain modernia: vauhtia, yksilöllisyyttä,
suurteollisuuden massatuotantoa. Luontevista yhteyksistä huolimatta olisi virhe sanoa
autoilun suoranaisesti edustavan modernisuutta. Autoonhan on aivan yhtä helppo
liittää myös esi-moderni: merkki-klaanit, autoilijan ’primitiivireaktiot’, käsityömäinen
auton korjaaminen, sisustaminen ja hoito.
Tuoreimmassa kirjallisuudenlajissa jossa kulutuskritiikkiin yhdistyy ekologi-
suus, on omaksuttu taloustieteellisen järjestelmän käsitteistö, mutta niin että tällä
sanastolla pyritään osoittamaan erilaisia 4) “ulkoisia tekijöitä” autoilun sisäisiksi.
Tarkoituksena on, että nuo “ulkoiset tekijät” eli esim. hengitystiesairaudet ja yhdys-
kuntarakenteelliset kustannukset laskettaisiin mahdollisimman täysimääräisesti autoi-
lun “todellisiin” kustannuksiin.
Henkilöautoilu siinä mielessä kuin se nykyään ymmärretään, siis joukkoliiken-
nettä hiukan yksilöllisempänä liikkumisena lähinnä polttomoottorikäyttöisillä henki-
löautoilla, on reilu sata vuotta vanha ilmiö. Suomessa se on massa-ilmiönä vasta 50-
vuotias (Mauranen 2001, Bergholm 2001). Pohjois-Amerikassa auto uppoutui hyvin
nopeasti suuren yleisön arkeen, aluksi kaupungeissa mutta jo 1900-luvun ensi vuosi-
kymmenen lopulla lyhyen vastustuksen jälkeen myös maaseudulla (Trevor ja Pinch
1996). Suomessa ja muualla Euroopassa auto uppoutui yhteiskuntaan ja yhteiskunta-
luokkarakenteisiin hitaammin. Alun epäilyksen ja pelon (1800-luvun loppu, Suomes-
sa 1900-luvun alun), ekstravagantin sosiaalisen vertailun (1900-luvun alku) ja utopis-
tis-koneromanttisen toiveikkuuden kohteesta (1920-30-luvut) se on toisen maailman-
sodan jälkeen valunut alas massa-kulutus- ja siten ongelma-ilmiöksi 1950- ja viimeis-
tään 1960-luvun lopulta lähtien.
Autoilun yhteiskunnallista tärkeyttä voi sosiologisesti hahmottaa Henri
Lefèbvren (1990, alkup. 1971) ohjelmoidun arjen alajärjestelmän käsitteen avulla:
liikenteen toiminta (traffic circulation) on eräs yhteiskunnan päätoiminnoista. Auto
itsessään on “johtava objekti” ja autoilu paradigmaattinen esimerkki arjen alajärjes-
telmän omalakisesta osakulttuurista. Osakulttuuria ei tässä tutkimuksessa kuitenkaan
ymmärretä esimerkiksi David Unruhin (1983) paljolti vapaaehtoiseen sitoutumiseen
ja sen eri asteisiin perustuvana sosiaalisena maailmana, sillä arkiseen liikenteeseen
osallistuminen kaupunkioloissa on sangen pakottavaa. Unruhin sosiaalisen maailman
käsitteen ja arkisen kaupunkiliikenteen suhdetta käsitellään väitösartikkelissani Miten
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liikenteessä liikkujat arvioivat toisiaan – makukamppailua normaalista. Lefèbvren
osakulttuuri viittaisi kyllä esimerkiksi joihinkin autoharrastuspiireihin tai ehkä laajim-
millaan jonkinlaisen automaailman eli auton ostamisen, ylläpidon ja varustelun
maailmoihin, joiden piiristä varmasti löytyisi monenlaista vapaaehtoiseen sitoutumi-
seen liittyvää entusiasmia. Alajärjestelmän aseman saavuttanutta ilmiötä toki kritisoi-
daan ja sen reunailmiöiden ja osien määrittelyistä kamppaillaan alati, mutta kokonai-
suudessaan sitä ei kyseenalaisteta. Muita alajärjestelmiä ovat esimerkiksi muoti, gast-
ronomia, terveys ja turismi.1  Paradigmaattisin esimerkki arjen alajärjestelmästä on
kuitenkin autoilu (Laajempi esitys aiheesta, ks. Toiskallio 2001a).
Lefèbvren ajatukset autosta voi tulkita osaksi sotien jälkeisen amerikkalaisen
arki- ja kulutuskulttuurin vastaanottamisen kanssa kipuilevaa ranskalaista trafikismi-
keskustelua. Keskustelu näkyi paljolti elokuvissa, kirjallisuudessa ja ylipäänsä rans-
kalaisten intellektuellien piirissä 1950-luvulta 1970-luvulle. Elokuvissa, kirjallisuu-
dessa ja lehdissä ’ajettiin’ paljon ja autoilla oli niissä ylipäänsä vahvoja merkityksiä.
Monen tunnetun kulttuuri-ihmisen elämäntyyliin kuului intohimoinen autoilu ja riske-
jä ottava ajotapa. Heidän autoiluaan ja etenkin auto-onnettomuuksiaan käsiteltiin laa-
jasti kuvalehdissä. Esimerkiksi Simone de Beauvoir, lopetettuaan pitkän suhteensa
Nelson Algrenin kanssa, antoi omien sanojensa mukaan “rakkautensa” toiselle - eli
osti uuden Simca Aronden (Ross 1998, 65). James G. Ballardin dystooppinen romaa-
ni Crash (1996, alkup. 1973) on ymmärrettävissä juuri ranskalaisen liikennekeskuste-
lun2 pohjalta: autoilusta oli tullut seksiäkin seksikkäämpää, mitä Ballard juuri satirisoi
ihmisen traagisella ja tunnekylmyyteen johtavalla yhtymis- ja suoranaisella yhdyntä-
pyrkimyksellä auton kanssa. Yleisemmin Ballardin ja koko trafikismi-keskustelun voi
tulkita ääritulkinnaksi epäilyksestä, että autoilu tuhoaa jonkinlaisen “aidon” sosiaali-
suuden jossa vallitsisivat lämpimät (kahdenväliset) suhteet ihmisten kesken ilman
mitään teknologisia välityksiä tai muita epäpersoonallisia ulottuvuuksia. Ehkäpä eks-
plisiittisimmillään tämä epäilyksen näkökulma näkyy Truffaut’n elokuvassa Week-
end, jossa autoilijat päätyvät murhaamaan toisiaan mm. käsiasein.
2 Autohistoriat
Autoiluun liittyvien järjestöjen ja organisaatioiden tilaama historiankirjoitus on eh-
dottomasti suurin akateemisen autoilukirjallisuuden laji Suomessa, joten se on syytä
mainita tässä yhteydessä. Näiden erityishistorioiden kautta ja niiden näkökulmasta
piirtyy samalla laajin kuva maamme autoilun historiasta. Voimakkaat yhteiskunnalli-
set toimijat ovat perinteisesti laadituttaneet itsestään historiikkeja, joilla toki on tilaa-
jalleen ja siten kohteelleen kulttuurista pääomaa kasaavan muistomerkin funktio. Täs-
tä suuresta joukosta mainittakoon Linja-auton historia (Viitaniemi - Mäkelä 1978),
autokaupan ja korjaamoalan historia (Moisala 1983), taksin kansallista ja paikallista
historiaa (Mauranen 1995, 1996, 1999), tiepalvelumiesten historia (Masonen 1994),
Autoliiton historiikki (Laaksonen 1994), teiden aurauksen historia (Levä 1992) ja
1 Alajärjestelmä on tarkempi käsite kuin jo hiukan kulunut ‘järjestelmä’, koska etuliite ‘ala-‘ sallii tarkas-
teltavalle ilmiölle väljyyden. ‘Järjestelmänhän’ pitäisi olla täydellinen yksikkö. (Lefèbvre 1990, 98.)
2
 Trafikismi-keskustelun hahmotuksesta olen velkaa Arto Norolle.
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laaja Tielaitoksen kolmiosainen historia (Mauranen 1999, Masonen - Antila - Kallio -
Mauranen 1999, Masonen - Hänninen 1995). Voidaan jopa sanoa, että Suomen autoi-
lun historiankirjoitus on yllämainittujen erityishistorioiden kaltaisten töiden varassa.
Koska erilaiset korporaatiot ovat hallinneet Suomen liikennettä, korporatistinen tutki-
musrakenne myös antanee tätä vastaavan kuvan Suomen liikennehistoriasta.
Kiinnostava yritys laaja-alaisempaan auton tai oikeastaan autoilun historiankir-
joitukseen on Turun historiallisen yhdistyksen vuonna 2000 julkaisema Sata lasissa.
Kirjan taustalla on mobilistinen kiinnostus alkuperäisyyteen ja ensimmäisyyteen yh-
distyneenä samanhenkiseen (Turun) paikallishistoriaan. Ismo Vähäkankaan kokoa-
maan teokseen on kuitenkin saatu kirjoittajiksi niin laaja-alainen akateeminen asian-
harrastajien joukko kansatieteilijästä insinööriin ja ylioppilaasta professoriin, että
kokonaisuus tulee seurailleeksi yhteiskuntaan laaja-alaisesti uppoutuneen autoilun
lonkeroita kiinnostavasti, jos nyt ei yli Vakka-Suomen niin kuitenkin yli perinteisten
rajojen. Kuvatuiksi tulevat mm. “vaunuilu” ennen autoilua (Marjo Kaartinen), funk-
tionalistiseen modernisaatioon pyrkivä paikallinen kaupunkisuunnittelu liikenteen
kannalta (Markus Kivistö),  ja eläimet autoilun uhreina (Rauno Lahtinen). Erityisen
harvinaisia ja silti ajankohtaisia ovat kirjan kaksi artikkelia: populaarikulttuurin kaut-
ta tarkasteltu informaatioteknologian ja auton liitto (Jaakko Suominen), sekä auto-
markettien syntyhistorian tarkastelu kulutusteknologian muutoksen ja erään automar-
ketin perustajien haastatteluiden valossa (Henri Terho). Kirjan keskittyminen vain
Turun seutuun voi tuntua puutteelta, mutta se on juuri sitä keskittymistä yhden kau-
pungin liikenteen rakentumisen tarkasteluun, jota esimerkiksi Marja Järvelä (2002,
224) kaipaa kaupunkiliikenteen sosiaalitutkimukseen.
Maailmalla on kirjoitettu muun muassa yhteiskuntatieteellisesti orientoitunutta
akateemista naistutkimuksellista autoilun sosiaalihistoriaa (Scharff 1991), tietyn au-
toiluteknologian kuten sähköauton historiaa (Schiffer 1994), teollisen muotoilun ja
insinööritekniikan välisen jännitteen historiaa suhteessa markkinointiin (Bayley 1983
ja 1986, Gartman 1994, Batchelor 1994), alueellisen liikennepolitiikan historiaa
(Bottles 1987, Wachs 1998), puhumattakaan sosiaalitieteellisesti orientoituneista au-
ton yleishistorioista (esim. Flink 1975) ja businesshistorioista (Gartman 1994, Rae
1984) ja tieliikennehistorioita ajasta ennen autoilua nykypäivään saakka (Barker -
Gerhold 1995).
Erityisen yhteiskuntapoliittisia kriittisiä poikkeuksia on esimerkiksi saksalaisen
vasemmistopoliitikko Winfried Wolfin kirjoittama sosiaalihistoria Car Mania. A
Critical History of  Transport  (1996). Toinen on Saksan vihreiden vuonna 1987 jär-
jestämä konferenssi, jonka esitelmät ja niiden synnyttämä seminaarikeskustelu on
julkaistu kirjana nimellä Welche Freiheit brauchen wir? Amerikkaan verrattuna Eu-
roopan autoilun sosiaalitieteellisesti orientoitunut historiankirjoitus on ollut hajanai-
sempaa, Tengströmin (1993) mukaan lähinnä tiettyihin maihin keskittyneitä historioi-
ta. Euroopassa tutkimuskohteina ovat olleet mm. Saksa (Sachs 1992), Englanti (esim.





Yhteiskuntatieteellinen teknologiantutkimus käsittelee usein sosiaalisia käytäntöjä ja
sivuaa siten tutkimustani tähän asti viitattuja tutkimuskenttiä lähemmin. Autoilun
sosiaalihistoriankirjoitukseen verrattuna se on nuorempaa ja suppeampaa. Autoilu ei
ole ollut varsinkaan keski-eurooppalaisen tai amerikkalaisen teknologian tutkimuksen
merkittävä tutkimuskohde. Ilmeisesti ns. voittajan historiaan tarttuminen ei ole sosi-
aalitieteilijöitä kiinnostanut, vaan on etsitty marginaaleja. Bruno Latour käyttää hidas-
tustöyssyä vain esimerkkinä ja Michel Callon on tutkinut yritystä aloittaa suurimittai-
nen sähköauton tuotanto Ranskassa. Paljon siteerattu Wiebe E. Bijkerkään  (1997, 19
- 100) ei halunnut tutkia autoilun, vaan 1800-luvun lopun ja 1900-luvun alun polku-
pyörän sosiaalista rakentumista, sillä polku- ja sittemmin moottoripyörä oli autoa
pohjustava teknologia-alusta. Varsinaisesti autoilusta on esim. Teknologian sosiaali-
sen rakentumisen liikkeen (Social construction of technology, SCOT) piirissä  kirjoi-
tettu vain vähän, ikään kuin amerikkalaisen autotuotannon 100-vuotisjuhlien luomas-
ta pakosta ja silloinkin lähinnä autoilun alun akanvirroista. Esimerkkinä olkoon ame-
rikkalaisvetoisen Teknologian historian yhdistyksen julkaisema Technology and
Culture -lehden teemanumero 4 vuodelta 1996. Siinä Ronald Kline ja Trevor Pinch
kirjoittavat auton varhaisesta ja aktiivisen tulkinnallisesta käyttöönotosta. Voiman
ulosotolla autosta tehtiin maa- ja kotitalouskoneen käyttövoiman lähde Pohjois-Ame-
rikan keskilännen maaseudulla. Tällainen tulkinta oli sangen kaukana siitä herraskai-
sen kaupunkilaishuviajelijan kuvajaisesta jota autotehtaat pitkään elättelivät. Kevin
Borgin  artikkelissa samassa lehdessä kolme vuotta myöhemmin (1999) käsitellään
amerikkalaisen yläluokan chauffeur-ongelmaa: niin kauan kuin auton hallinta ja tek-
niikka olivat hankalia, auton mukana palkatusta, esimerkiksi ranskalaisesta, kuljetta-
jamonttööristä sekä osasta entisiä hevoskuskeja kehittyi itsetietoinen ammattikunta,
joka ei aina sopeutunut perinteiseen palveluskunnan rooliin. Borg ei keskustele tak-
sinkuljettajista, mutta esimerkiksi suomalaiset, sangen itselliset taksiautoilijat ja kul-
jettajatkin, voi nähdä yhtenä säikeenä tässä historiassa.
Yhteiskuntatieteellisesti värittyneen teknologian ja tieteen tutkimuksen
(Science and Technology studies, STS) piirissä on myös pohjoismassa tutkittu autoi-
lua. Mika Pantzar (1996) käyttää autoa yhtenä esimerkkinä radikaaleista keksinnöistä
kulutustuotteiden saralla: yhteiskunnallisena ja kulutuskulttuurisena tuotteena auto
nähtiin aluksi itseisarvoisena leikkilaitteena, sitten tieteellisen ja järkevän käytön
välineenä, ja lopulta (nykyään) yhtäältä kritiikin mutta toisaalta estetisoinnin kohtee-
na. Tämä estetisointikehityshän näkyy mm. automainonnassa (ks. Kilpiö - Toiskallio
2001).
Kiinnostava yksityiskohta on, että autoilu- ja liikennejärjestelmän kehitystä ei
olla juurikaan tarkasteltu satunnaisena ilmiönä, vaan aina voittoisina kehityskulkuina,
joden syitä toki ollaan pohdittu. Sen sijaan ei olla juurikaan pohdittu sitä että liikumi-
nen olisi voinut järjestyä toisinkin. Lähimmäs tätä näkökulmaa tullaan oikeastaan
sähköauton käytön yhteydessä. Yleisen kulutussosiologisen alaspäinvalumisen ajatuk-
sen mukaan sähköautolla olisi pitänyt olla hyvät edellytykset  tulla hallitsevaksi auton
voimanlähteeksi, olihan se 1800- ja 1900-lukujen vaihteessa kaupunkilaisen yläluo-
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kan suosiossa siisteytensä vuoksi, sekä lyhyiden matkojen kilpailuissa myös nopeam-
pi kuin polttomoottoriautot. Sähköauto ei kuitenkaan saanut polttomoottoriauton kal-
taista energianjakeluinfrastruktuuria tuekseen eikä kyennyt kilpailemaan toimintasä-
teellä, josta eri syistä sitten tuli keskeisin tekijä voimanlähdevalinnan kriteerinä. Var-
sinkin Pohjois-Amerikassa autoilusta tuli 1900-alkuvuosikymmeninä paitsi poltto-
moottori-, ennen muuta keskiluokkavetoista.
4 Automobility-, autoilu- ja
liikenteen tutkimus
Autoilun ihmis- ja yhteiskuntatieteellinen tutkimus pohjoisessa Euroopassa ja Poh-
jois-Amerikassa muodostaa eräänlaisen sektoritutkimusalueen, jota hallitsee väljästi
kulttuurintutkimuksellisesti orientoitunut tutkimusote joka pyrkii huomioimaan sosi-
aalisia käytäntöjä. Siihen lukeutuvien tutkijoiden taustatieteenaloina voi sosiologian
ohella olla historia, kulttuurimaantiede, viestinnän tutkimus ja vaikkapa kirjallisuuden
tutkimus. Yhteistä niille on kiinnostus tutkimusteoriaan lähinnä käsitteenmuodostuk-
sen mielessä, pääasiassa laadulliset aineistot joita tosin voidaan tukea yleisillä tilasto-
tiedoilla, melko vähäinen kiinnostus aineistonkeruu- ja analyysimetodologisiin kysy-
myksiin sekä vähäinen poliittisen normatiivisuuden aste. Englanninkielessä tätä tutki-
musaluetta voi ongelmitta kutsua termillä Automobility. Suomenkielinen vastine olisi
yksinkertaisesti autoilu, minkä muodon on helppo kuvitella tulevan käyttöön mikäli
tämän tutkimuksen tapainen suuntaus yleistyy Suomessa. Tällä hetkellä termillä voi
katsoa Suomen kielessä olevan kuitenkin vain yleiskielinen merkitys. Se viittaa lähin-
nä autolehtien kuvaamaan maailmaan eli konkreettiseen autolla ajamiseen, auton
omistamiseen ja hoitoon, ei laajempaan yhteiskunnalliseen ilmiöön. Tästä syystä kä-
sillä olevaa tutkimusta kutsutaan liikenteen sosiologiaksi. Nimitysratkaisu ei ole aivan
viaton, sillä sen on määrä mahdollistaa paitsi sosiaalisuuden, myös muiden liikenne-
muotojen kokemusten huomiointi. Edelleen, nimitysratkaisulla on kahdenlainen lii-
kennepoliittinen ulottuvuus.
Yhtäältä tarkoitus on tavoitella jonkinlaista kaupungissaliikumisen eetosta.
Foucaultilaisittain painottuneesti voitaisiin sanoa, että kaupunkiliikenteen vaikuttavin
keksintö on ollut ajatus paikasta toiseen, portilta toiselle, liikkumisesta (trans-port).
Samalla kun kaupunkiliikenteen hallitsevaksi jäsennykseksi on tullut silkka päämää-
rään pääsy, on taloudellisesta kielenkäytöstä ammentava tehokkuus tullut johtotee-
maksi. Niinpä ‘liikennetietoa’ on tullut hallitsemaan liikkumiskäytäntöjen erottelu,
luokittelu ja järjestäminen niin että nopea, suora ja keskeytymätön liikkuminen sekä
ripeä, järjestelmällinen ja liikkumiseen keskittyvä liikkuja on korotettu yli muiden.
(Bonham 2002.) Taustalla on ollut pyrkimys liikkumisen maksimaaliseen tehokkuu-
teen eli taloudellisuuteen. Tähän on liittynyt liikkujien erottelu eri liikennemuotojen
mukaan sekä näiden liikennemuotojen priorisointi. Niinpä nykyinen liikennepoliitti-
nen keskustelu on lähinnä keskustelua liikennemuotojen priorisoinneista. Tähän prio-
risointiin eivät osallistu vain liikenneteknokraatit vaan myös esim. ekonomistit, ym-
päristönsuojelijat tai vaikkapa feministit. (Bonham 2002.)
Tähän priorisointikaanoniin pyrin tuomaan uutta näkökulmaa ajatustavalla,
joka yhdistäisi eri liikennemuotoja nykyisen kovin erottelevan mallin sijaan. Käytän-
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nössä esimerkiksi autoilijat sitoutetaan voimakkaasti autoiluun taloudellisesti, heitä
valvotaan viranomaisten toimesta, mutta heille myös tarjotaan paras toimintaympäris-
tö. Kevytliikenne puolestaan on lähinnä lainsuojattoman asemassa. Polkupyöräilijät
saati rullaluistelijat tai muut alle satavuotiaat liikennemuodot eivät käytännössä ole
kovinkaan vahvassa viranomaisohjauksessa, mutta toisaalta liikenneympäristö ei
myöskään tarjoa heille mitenkään laadukasta ja kunniallista asemaa arkiliikenteessä.
Itse asiassa ne joutuvat kamppailemaan tullakseen lainkaan määritellyiksi paikasta
toiseen kulkevaksi liikenteeksi. Joukkoliikenteen matkustajat taas kokevat vapautta
tilannekohtaisesta valvonnasta (jos ovat maksaneet matkansa), mutta heihin kohdis-
tettu puhetapa ja heille tarjolla olevat opasteet ja sähköiset käyttöliitymät ovat sangen
teknologia- ja palveluntarjoajalähtöisiä. Kuntarajojen ylläpito matkalippujen hinnoit-
telussa on tästä pitkäaikainen, ja ns. matkakorttiin siirtymisen toteutus 2000-luvun
alun pääkaupunkiseudulla tuorein esimerkki. Tällaiset syvät historialliset juuret
omaavat liikennemuotoja erottelevat tekijät eivät tietenkään poistu nimityksiä
hiomalla.
Toisaalta nimityksellä liikenteen sosiologia pyritään tukemaan sitä ajatusta, että
kaupungin liikenteessä liikkuminen voi olla luontevasti ’moniliikennemuotoista’,
sellaista jossa liikennemuotoa vaihdetaan saman matkan aikana säilyttäen kuitenkin
saman orientaatioperustan.
Viime aikojen “pohjoisen ulottuvuuden” automobility-tutkimusta voi kuvata
kahden konferenssin avulla, “Mobilizing Forces” Göteborgin yliopistossa toukokuus-
sa 2000 ja “Automobility Conference” Keelen yliopistossa syyskuussa 2002. Göte-
borgin tapaamisen tutkijat voi jakaa vanhempaan ja nuorempaan polveen, ei vain iän
vaan myös tutkimusotteen perusteella. Vanhemman polven kirjoitukset 1980- ja 1990-
luvuilta ovat lähtökohtaisesti autoilukriittisiä. Taustalla on vahva huoli lisääntyvän
autoilun haitallisista vaikutuksista luonnolle, ihmisen terveydelle, viihtyvyydelle ja
sosiaalisuudelle. Tätä polvea edustavat esimerkiksi Emin Tengström (1990, 1993),
Per Otnes (1994), Ulli Zeitler (1999, 2000) ja vaikkapa Bertil Vilhelmson (1992).
Autoilun yhteiskunnallista roolia on Ruotsissa pohdittu esimerkiksi Suomea
paljon enemmän. Tätä kuvannee sekin, että suuren ruotsalaisen valtaa koskevan tutki-
musohjelman osion Teknik och makt kirjana julkaistun osaraportin (Beckman 1990)
kahdeksasta artikkelista kaksi ensimmäistä käsittelee autoyhteiskunnan fyysisiä ja
ajatuksellisia rakenteita (Tengström 1990) sekä  auton ja yhdyskuntarakenteen suh-
detta (Gullberg 1990).
Nuoremman polven pohjoiseurooppalaisessa autoilun sosiologiassa (mm. Olle
Hagman (2001), Oskar Juhlin (1997, 1999), Mikael Jonasson (1999, 2000), Jörg
Beckmann (2001), Helene Hjort Oldrup (2000, 2000a), Marit Hubak (1996), Mimi
Sheller (2000), Tim Dant (1999, 2000), Heli Vaaranen (2001) ja Timo Kalanti (2001)
näkyy yleinen siirtyminen empiirisestä sosiaalitutkimuksesta kulttuurintutkimukselli-
sempaan otteeseen. Nuorempi polvi ei ota lähtökohtaiseksi ongelmakseen autoilun
kasvua ja sen seurauksia sinänsä. Yhteiskuntapoliittisesti ongelmakeskeinen lähtö-
kohta on eriytynyt omaksi, paljolti juuri ympäristönsuojelullisesti orientoituneeksi
lajityypikseen. Vaikka automobility-tutkimus ei kielläkään autoiluun liittyviä ongel-
mia, se keskittyy autoiluun arkisena elämysmaailmana, sosiaalisen vaihdon ja vertai-
lun kokemuskenttänä, ja osakulttuurien tyyssijana. Näissä kehikoissa toki sitten kriti-
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koidaan esim. sukupuolisia määrittelyjä tai vaikkapa liian teknisesti orientoitunutta
liikennesuunnittelua (Jonasson 2000). Esimerkiksi Jörg Beckmann (2001) sitoo autoi-
lun aikalaisdiagnostiseen modernisaatiokeskusteluun kuvatessaan Tanskan autoliiton
Motor-lehden kansikuvissa käyttämää visuaalista retoriikkaa määrittelykamppailussa
auton sosiaalisesta merkityksestä. Tähän nuorempaan ryhmään ja sen paradigmaatti-
seen otteeseen luen myös itseni.
Ehkä kuvaavin esimerkki kulttuurintutkimuksellisen otteen syventävästä vaiku-
tuksesta yhteiskuntapoliittislähtöiseen ympäristötematiikkaan on Olle Hagmanin ana-
lyysi autoilijoiden ympäristönsuojeluun liittyvästä puheenparresta (2001): autoilijat
legitimoivat autoiluaan luonnonrakkaudella, joka helposti sekoittuu yleiseen ympäris-
töystävällisyyteen. Luonnonrakkaus on luontoa estetisoiva ja romantisoiva asenne. Se
voi liittyä käytännölliseenkin luontosuhteeseen esim. metsästyksen muodossa. Toisin
sanoen, se mikä ympäristölähtöisessä ja niin muodoin kohteestaan etäällä pysyvässä
liikenteen sosiaalitutkimuksessa näyttää ympäristömyötäisten arvojen ja toiminnan
ristiriidalta, paljastuukin tarkemmassa laadullisessa analyysissä yksinkertaisesti eri
asiaksi. Tällaisen lähestymistavan etuna on muun muassa, että toimijoita ei nähdä
“kuluttajina” jotka olisivat rationaalisen järjestelmän rinnalla vain epäjohdonmukai-
sia tai muuten käytökseltään kestämättömiä.
Nuorempi polvi on retorisesti sensitiivisempää myös suhteessa omaan yhteis-
kuntapoliittiseen äänilajiinsa, tai tarkemmin: enonsiatiiviseen asemoitumiseensa.
Enonsiatiivista analyysiä käsitellään väitösartikkelissani Mihin autolla pääsee? Kat-
sojan paikka automainoksessa.
Keelen Automobility-konferenssin 25 esitystä voi nekin sijoittaa laajasti ottaen
kulttuurintutkimuksen piiriin. Edustettuja tieteenaloja olivat sosiologian lisäksi aina-
kin kulttuurimaantiede, historia, kirjallisuustiede ja viestintä, sekä (yksittäisten esitys-
ten voimin) ympäristönsuojelu ja empiirinen sosiaalitutkimus. Osallistujia oli isäntä-
maa Englannin lisäksi Yhdysvalloista, Kanadasta, Australiasta, Ruotsista ja Suomes-
ta.
Monialaisuudesta huolimatta Keelen konferenssi oli Göteborgia keskittyneem-
pi, vaikka osallistujien ikähaitari taisikin ylittää 50 vuotta. Paradigmaattinen yhteys
syntyi paljolti siitä, että lähes kaikissa esityksissä pohdittiin autoilijoiden ja ylipäänsä
liikenteessä liikkujien toimijuutta suhteessa erilaisiin liikennejärjestelmän piirteisiin,
siis vapauden ja toisaalta kurinalaisuuden synnyttämisen ja normalisoinnin piirteitä.
Autoa ja autoilua ei nähty yhteiskunnan tai varsinkaan kulttuurin ulkopuolisena ja
kenties vastustettavana osana, vaan niin syvästi niihin uppoutuneena elementtinä, että
autoilua tutkimalla voi samalla tutkia yhteiskuntaa. Amerikkalaisissa kirjallisuuden-
tutkimuksellisesti painottuneissa esityksissä haettiin valkoisen miehen ja ylipäänsä
amerikkalaisuuden kulttuurista itseymmärrystä fiktioissa (romaanit, elokuvat) esiinty-
vän auton merkitysten kautta. Muutamissa australialaisissa ja yhdessä kanadalaisessa
esityksessä oli esillä erityisesti autoilun ikonografia mainoksissa, valistuselokuvissa
ja muissa kulttuurituotteissa. Samoin autoilun vahva liittyminen moderniin aikaan ja
kirjallisuuden modernismiin oli käsittelyn kohteena tai taustaymmärryksenä useassa
esityksessä.
Tämän tutkimuksen lisäksi Suomessa on työn alla ainakin pari käsitteellisesti
tai aineistoltaan kiinnostavaa laajempaa autoilua koskevaa sosiologista tutkimusta.
29
Sosiologi Timo Kalannin ratkaisu relevanttien sosiologisten autoilun tulkintatyökalu-
jen puutteeseen on ollut voimakas tukeutuminen psykoanalyyttiseen lähestymistapaan
eriteltäessä koneen, erityisesti henkilöauton, ja ihmisen, tässä tapauksessa kuljettajan,
välistä suhdetta jossa kuljettajan tunteet sijoittuvat ikäänkuin auton ja ihmisen välille.
Kalanti erittelee tekstissään hienovireisesti mm. mukavuuden ja mielihyvän eroa (Ka-
lanti 2001). Autoilija on kuin koneellisessa kehdossa kelluva vauva (Kalanti 1998).
Teoreettisen lähtökohdan seurauksena on intersubjektiivisuuden kiinnittyminen vain
autoilijan ja auton dyadiin. Kalanti kirjoittaa laajan kirjallisuuden ja retrospektiivisen
havainnoinnin tuella esseistisesti. Tekstin kiehtovuus ei ole niinkään tulosten em-
piirisessä yllätyksellisyydessä, Kalantihan kuvaa ja taustoittaa viime kädessä sitä mitä
jokainen (uudehkolla) autolla ajava tuntee.Yllätyksellisyys on oikeastaan tekstin vas-
taansanomattomassa uskottavuudessa. Kalannin työn perusteella autoilijan ja auton
välisen dyadin tai kommunikoinnin tutkimuksen kautta voidaan uppoutua lähinnä
autokulttuuriin, ei niinkään liikenteeseen sosiaalisena tilanteena, mikä on oman tutki-
mukseni aiheena.
Toinen perinteinen sosiologinen näkökulma jota on sovellettu autoilun tutkimi-
seen, on alakulttuurien tutkimus. Heli Vaaranen on tutkinut autoilun elämyksellisyyt-
tä, ja etenkin nuorten miesten autosuhdetta etnografisesti, (esim. Vaaranen 2000 ja
2001): nuorten työväenluokkaisten miesten autonrakennusharrastukseen ja siihen
elimellisesti liittyvään kortteliralliin ja yöllisiin ad hoc -kilpa-ajoihin. Oman tutki-
mukseni kannalta Vaarasen työ on vahvistanut käsitystäni siitä, että eivät vain liian
likeiset pahantahtoiset kontaktit liikenteessä liikkujien keskuudessa ole paheksuttuja,
vaan myös hyväntahtoiset, yhdessä liikkeellä olevien autokuntien väliset yhteydenpi-
don piirteet.
5 Sosiaaliset käytännöt, ihmismaantiede
ja kohtaamistilanteet liikenteessä
Yleisen humanistisen liikennenäkökulman esimerkiksi käy kulttuurintutkimukselli-
sesti suuntautunut ihmismaantiede sillä se on nykyään hyvin lähellä tilallisuutta ko-
rostavaa sosiaalitiedettä. Modernin funktionalismin mukaisen kadun yksikäyttöisyyttä
kohtaan kriittinen katumaantiede tarkastelee katutilaa arjen monipuolisena elämis-
paikkana. Hyvä esimerkki tästä on Nicholas R. Fyfen (1999) toimittama teos Images
of the street. Planning, identity and control in public space. Kirjan 18 artikkelista 17
tarkastelee katua monenlaisena symbolisen yhteiselon tyyssijana ja kadulla olijoiden
elämispaikkana, mutta ei kadulla liikkumista sinänsä. Siinä ainoassa artikkelissa, jos-
sa liikenteessä liikumisesta sosiaalistilallisena toimintana sinänsä ollaan kiinnostunei-
ta, koko katu nähdään sosiaalisen kanssakäymisen tilana. Artikkeli edustaa harvinais-
ta liikenteen sosiaalisten käytäntöjen näkökulmaa. Siinä intialaisen Hyderabadin lii-
kenne toimii ‘hyvänä toisena’, jonka kautta päästään puhumaan länsimaisesta liiken-
teestä: kuinka se on sujuvuuden ja turvallisuuden nimissä tiukasti ylhäältäpäin ohjat-
tua, standardoitua ja kontrolloitua.
Samalla tavoin Paul G. Hiebert erottaa länsimaisen (Seattle, USA) — sääntöjen
ja opasteiden kautta välitetyn — ja ei-länsimaisen (Hyderabad, Intia)— kasvokkaisiin
kohtaamisiin perustuvan välittömän — liikennekulttuurin (traffic pattern). Hyderaba-
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din liikenne on vain vähän eroteltua: ei ole merkittyjä kaistoja eikä risteysmerkkejä.
Siellä noudatetaan monimutkaisia tilannekohtaisia kasvokkaisen neuvottelun sääntö-
jä. Esimerkiksi, etuajo-oikeuden ottaa se jolla on korkeampi status tai inertia (Hiebert
1976). Toisin sanoen, länsimaisessa katsannossa liikenteestä kyllä löytyy sosiaalista
kanssakäymistä, mutta ei läntisissä teollisuusmaissa.
Tältä pohjalta voisi sanoa, että maantieteen ja sosiologian suhde on laadullisen
liikennetutkimuksen kannalta toisiaan täydentävä: liikenteen sosiologia kaipaa tilalli-
suuden käsitteistöä, ja maantiede jäsennyksiä tilaan suhteutuvista sosiaalisuuden
muodoista.
Mikael Jonassonin kiinnostuksen kohteena teoksessa The Creation of Places in
Traffic through Performative Actions (2000) on, kuinka yhtäältä liikennesuunnittelu-
ja liikenneturvallisuuspuhe ja säännöt rakentavat tilaa ja kuinka toisaalta liikenteessä
liikkujat luovat käytännöllistä ja symbolista tilaa kohtaamistilanteissa yhdessä mui-
den liikkujien kanssa Hän on havainnoinut erästä göteborgilaista risteystä, jossa koh-
taavat autot, pyörät, jalankulkijat ja raitiovaunut. Yleisesti: kun puhe liikenteessä
liikkumisesta korostaa konflikteja, havainnoitu liikenteessä liikkuminen korostaa yh-
teistyötä. Jonassonin aineisto on koottu havainnoiden ja haastatteluin (tavallisia lii-
kenteessä liikkujia, pyörälähettejä, poliiseja, liikennesuunnittelijoita). Jonasson kirjaa
ne liikenteessä liikujien sujuvuuden ylläpidon, tilasta kilpailemisen ja liikenteellisen
sosiaalisen aseman näyttämisen periaatteet (esim. Jonasson 2000, 140 - 148), joita
tässäkin tutkimuksessa käsitellään. Oman tutkimukseni kannalta Jonassonin havain-
noinnin pääanti on, että pääasiassa liikkujat toimivat yhteistyöhaluisesti ja -kykyises-
ti. Jonassonin työssä tämä synnyttää kiinnostavan jännitteen liikkujien yhteistyöky-
kyisyyden ja liikenneasiantuntijoiden puheissa ilmenevän liikkujien yhteistyökyvyttö-
myyden välille. Omassa, liikkujien kokemuksia ja noille kokemuksille annettuja mer-
kityksiä hakevassa, tutkimuksessani liikenteen havainnointi sivusta seuraten ei kuiten-
kaan tuntunut antavan tämän pitemmälle kantavia näköaloja.3
Toinen liikenteen kohtaamistilanteiden vuorovaikutuksesta kiinnostunut liiken-
ne-etnografi, Oskar Juhlin, on korostanut, että informaatioteknologisten sovellusten
tulisi kuljettajan aivojen ja auton suhteen sijaan huomioida enemmän autoilijan vuo-
rovaikutusta muiden liikkujien kanssa. (Esim. Juhlin 1997 ja 1999). Juhlinia on vah-
vasti inspiroinut W. Dale Dannefer (1977) joka kirjoittaa identiteetti- ja tilanneperus-
taisesta vuorovaikutuksesta autoillessa, ja luottamuksesta jonka voimin uskallamme
liikkua luottavaisin mielin ilmeisen hengenvaarallisissa oloissa. Vaikka Dannefer
huomioi liikenteen epäpersoonallisena toimintana, hän erittelee huomattavasti tar-
kemmin identiteettiperustaista (autoilijan ja auton ulkoinen vaikutelma) vuorovaiku-
tusta. Tilannesidonnaisuudesta hän mainitsee vain että suosimme sujuvuuden tunteen
(vrt. sujuvuuden ylläpito Jonassonilla) säilyttämistä: jo liikkeellä olevan liikkujan
pysähtyminen tuntuu toisinaan tärkeämmältä kuin viralliset etuajo-oikeudet.
Yhteistä Jonassonille, Juhlinille, Hiebertille, Danneferille ja tälle tutkimukselle
on tutkimuskohteen sijaitseminen liikenteessä liikkujien sosiaalisessa kanssakäymi-
sessä – sananmukaisesti. Ainakin nykyaikaisessa länsimaisessa liikenteessä liikenne-
3 Oskar Juhlinin (esim. 1999) etnografisempi ratkaisu havainnoida autokoulun autossa ajotunnin aikana
opettajan ja oppilaan toimintaa, sekä vielä havainnoida näiden kommentointia videonauhoitetusta ajokerras-
ta, tuli tietooni vasta aivan tämän tutkimuksen loppuvaiheessa.
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säännöt ja niihin liittyvä ohjailu ovat vahvassa asemassa ajatellen liikkujan kokemuk-
sia. Niinpä kaikenlainen sääntöjen “soveltaminen” on kiinnostavaa sosiaalisten käy-
täntöjen kannalta.
Käytännöt eivät kuitenkaan välttämättä juonnu pelkästään säännöistä, vaan ne
voivat kehkeytyä myös ilman formaaleja liikennesääntöjä, luoden toki ajanoloon jon-
kinlaisia tapoja yms, joita kutsutaan usein kulttuuriksi. Epäpersoonallisen sosiaalisuu-
den erittelyn lisäksi tämän osoittaminen on toinen tämän tutkimuksen sosiologinen
kontribuutio laadulliseen liikennetutkimukseen. Sosiologian tavanomainen näkökul-
ma, jossa regulatiivisten normien sijaan ollaan kiinnostuneita normien taustalla elä-
västä sosiaalisuudesta, on sovellettavissa tähänkin: Liikenteessä harjoitetut sosiaali-
set käytännöt juontuvat sosiaalisesta kanssakäymisestä sinänsä, ei aina säännöistä.
Tätä tukee sekin, että ne ajokorttiaan ajavat nuoret jotka ovat ajaneet normaalisti au-
tokoulussa, puhuvat enemmän oikeista ja vääristä teoista ja sääntöjen noudattamisesta
kun taas ns. ajoharjoittelun kautta korttinsa hankkineet puhuvat enemmän sattumasta
ja kuvaavat turvallisuustietouttaan implisiittisemmin, kun taas autokoululaiset katso-
vat omaavansa eksplisiittisempää tietoa. (Lehtimäki 2001, 126 – 129). Toisaalta lii-
kennesäännöt sävyttävät liikenteessä liikkumisen arkea ja kokemuksia niin vahvasti,
ettei niitä voi oikein sivuuttaakaan. Joka tapauksessa, tämä sääntö-suhde on kiinnosta-
va etnografisen tai ylipäänsä laadullisen liikennetutkimuksen kysymys.
Sosiaalisilla käytännöillä ei tässä tarkoiteta esimerkiksi taitavaa pallonkäsitte-
lyä tai edes de Certeaun (1984) kävelijän idiosynkraattisia sopeutumista kaupungin
liikkumisympäristöön, vaan Alasdair MacIntyreä seuraten koko jalkapallopeliä tai
tässä tapauksessa koko liikennekulttuuria:
...mikä tahansa sosiaalisesti vakiintunut, koherentti mutta samalla moniosainen
inhimillisen yhteistoiminnan muoto jossa kyseisestä toiminnasta kumpuavat
hyveet tulevat esiin, silloin kun pyritään tuolle toiminnalle ominaiseen
(appropriate) ja osin sitä määrittäväänkin, erinomaisuuteen(.) (MacIntyre
1985, 187).
Käsitteellisesti on siis perusteltavissa, että liikenteen sosiaaliset käytännöt
juontuvat sosiaalisesta kanssakäymisestä sinänsä. Vaikka käytännössä liikennesäännöt




Autoilua ja liikennettä koskevaa keskustelua esitellessä ei voi sivuuttaa luonnonsuoje-
lulähtöistä näkökulmaa joka pyrkii rajoittamaan autoilua ainakin kaupunkiseuduilla.
Kaupunkilaisesta tilanjaosta moottoroidun ja moottoroimattoman liikenteen ja liikku-
misen kesken on taitettu paljon peistä. Laajan kaanonin mukaan, ja usein Los
Angelesia ääriesimerkkinä käyttäen, kaupunkien yhdyskuntarakenteen on todettu mu-
kautuneen autoon, niin että junan ja raitiovaunun aloittama keskustojen tyhjeneminen
asukkaista ja samanaikainen esikaupungistuminen, ylipäänsä yhdyskuntarakenteen
hajautuminen, on kiihtynyt voimakkaasti massa-autoilun aikakaudella. (Esim. Bottles
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1987, Wachs 1998). Suomen oloissa kuitenkin kaupunkikeskustat ovat päinvastoin
tiivistyneet, kun niitä on rakennettu tehokkaammin. Asumisväljyys on toki henkeä
kohden kasvanut ja esimerkiksi aivan Helsingin ydinkeskustassa asuu vain kouralli-
nen ihmisiä, mutta suurin autoiluun liittyvä muutos Suomessa lienee kuitenkin kaupan
yksikkökoon kasvu, jota vauhditti kivijalkakauppojen vähittäinen fyysinen irtautumi-
nen omiksi rakennuksikseen (Terho 2000, 107) sekä tietysti lisääntyvä sijoittuminen
kaupungin laitamille, samoin kuin erikoistuneiden (urheilu)harrastuspaikkojen lisään-
tyminen (Sirviö 2001, Toiskallio 2001b, 23).
Suomen oloissa tilanjakokysymys saattaa olla myös tulevaisuuden keskeisin
teema, mutta joka tapauksessa liikennekritiikin vahvin muoto on jo vuosikymmeniä
ollut luonnonsuojelullinen. Itse asiassa voi sanoa, että 1980-luvulta lähtien suomalai-
nen sosiaalitieteellinen keskustelu autoilusta on ponnistanut juuri ympäristökeskuste-
lusta. Laajasti ottaen ympäristösosiologisen näkökulman painoarvoa nykyisessä koti-
maisessa yhteiskuntatieteellisessä autoilukeskustelussa kuvannee, että ensimmäinen
nykyaikainen, kriittistä yhteiskuntatieteellistä painoarvoa omaava kirja autoilusta oli
nimeltään Auto, terveys ja ympäristö (Santalahti et al. 1991), jos kohta sen kirjoittaja-
kunnassa oli lääkäreitä ym. luonnontieteilijöitä. Seuraavakaan yhteiskuntatieteellisesti
orientoitunut autoilua tutkiva kokoomateos ei syntynyt pelkkien yhteiskuntatieteilijöi-
den varassa. Ympäristönäkökulman tärkeydestä kertoo, että Viettelyksen vaunu. Au-
toilukulttuurin muutos Suomessa (Toiskallio 2001) –teoksen yhdestätoista artikkelista
kolme (Virrankoski 2001, Sairinen - Kanninen 2001 ja Tapio 2001) käsittelee autoi-
lun ympäristöongelmia. Auto, terveys ja ympäristö -kirjaan verrattuna Viettelyksen
vaunussa näkyy sama uppoutumisen ilmiö kuin kansainvälisessä tutkimuksessa: hiu-
kan tutkimuksellisempi ja rauhallisempi ote: auto on otettu osaksi yhteiskuntaa, vaik-
kei auton tuottamia ongelmia olekaan unohdettu.
Kun “ympäristön” merkitys on laajentunut tien välittömästä fyysisestä ympäris-
töstä ja hiukan laajemmasta miljööstä globaalin hiilidioksidin ja muiden näkymättö-
mien myrkkyjen asiantuntijahuomiointiin, on autossa tiivistynyt yleisen luonnonsuo-
jelun vihollisen roolin lisäksi 1960-luvun lopun vasemmistolainen kulutuskritiikki ja
siihen liittynyt yhdyskunnallisen tilanjaon kritiikki (Toiskallio 2001b, 18 – 20). Vaik-
ka liikenne tuottaa vain neljänneksen ilmansaasteista, teollisuuden saasteisiin verrat-
tuna auton pakokaasut ja etenkin tilanjaollinen asema yhteisessä kaupunkitilassa huo-
mataan helpommin. Ne suorastaan tunkeutuvat aisteihin (vrt. Koskiaho 1997 ja Kas-
kinen 1999).
Viettelyksen vaunun kanssa samoihin aikoihin ilmestynyt Kaupunkiliikenteen
ekososiaaliset ulottuvuudet (Järvelä et al. 2002) on kolmas yhteiskuntatieteellinen
kokoomateos tie- tai oikeammin katuliikenteestä. Se on näistä kolmesta keskittynein,
ovathan sen taustalla saman tutkimushankkeen tutkijat. Kirja ehdottaa liian monimer-
kityksellisen kestävän kehityksen käsitteen tilalle ekososiaalisuuden käsitettä: ekoso-
siaalinen liikenne olisi sellaista joka aiheuttaa mahdollisimman vähän ekologisia ja
sosiaalisia haittoja (Lybäck 2002, 15 – 16). Ekososiaalinen on eittämättä kestävää
kehitystä tarkempi käsite, sillä siitä on siivottu hankala (talous)kasvun idea pois. Em-
piirisenä käsitteenä sille on tosin helppo ennustaa hankaluuksia, väärinkäyttöä ja tie-
tenkin vilkasta keskustelua, sillä monen muun sosiologisen käsitteen tapaan se kuvaa
tavoitetilaa (kuten esim.tässä tutkimuksessa käytetty seurallisuuden käsite). Lisähan-
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kaluutta ekososiaalisuuden käsitteelle aiheuttaa tuo “mahdollisimman”: paitsi että
käsitteellä ei ole selkeää empiirisen täyttymyksen tilaa, sillä ei ole myöskään tarkkaa
käsitteellistä rajausta. Se on nimitys toivotulle pyrkimykselle.
Kaupunkiliikenteen ekososiaaliset ulottuvuudet (Järvelä et al. 2002) ja muu
kaupunkisuunnittelua analysoiva kirjallisuus virittävät myös ottamaan liikennetutki-
mus- ja suunnittelupoliittista kantaa.
7 Jännite tieteellisen liikenne-
suunnittelun ja kommunikoivan
yhdyskuntasuunnittelun välillä
Kaupunki- ja yhdyskuntasuunnittelua koskeva kirjallisuus tuntuu yhtäältä, ja perustel-
lusti, pitävän liikennesuunnittelua osana yhdyskuntasuunnittelua, vaikuttaahan jo
pelkästään liikennerakenteiden maankäyttö suuresti ja suoraan yhdyskunnan rakentee-
seen, toimintaan ja tunnelmaan. Toisaalta, liikennesuunnittelu nähdään kuitenkin san-
gen ongelmallisena osana yhdyskuntasuunnittelua. Esimerkiksi Helsingin ja ylipäänsä
kunnallisen liikennesuunnittelun vahva insinööritieteellinen usko omaan, mittauksiin
ja objektiivisiin havaintoihin perustuvaan tietopohjaan eroaa paradigmaattisesti
muusta kaupunki- ja yhdyskuntasuunnittelusta, jonka perinteisesti harjoittama “empii-
rinen sosiaalitutkimus on menettänyt asemansa suunnittelun perustavana tiedontuo-
tannon lajina” (Mäenpää et al. 2000, 178). Tämä ero on herättänyt hämmennystä sosi-
aalitieteellisessä kaupunkitutkimuksessa laajemminkin. Samalla kun kaupunkisuun-
nittelu on siirtymässä yhä enemmän “visioimaan,” liikennesuunnittelun (Suomen
osalta) 1960-luvulla käytännössä alkanut projekti tuntuu olevan valmis. Sitä vain “vi-
ritellään kehittyvillä laskenta- ja simulointitekniikoilla” (mt., 179). Toisin sanoen,
muu yhdyskunta- ja varsinkin kaupunkisuunnittelu on jo siirtynyt “tieteellisen” ja
“arvovapaan” ekspertin roolista kommunikoimaan, neuvottelemaan ja debatoimaan
asukkaiden ja muiden sidosryhmien kanssa sekä mahdollistamaan näiden pyrkimysten
yhteensovittamisen. Juuri tällaista siirtymää Nigel Taylor (1998, 122 – 125, 161 –
162) pitää yhtenä merkittävimmistä paradigman muutoksista toisen maailmansodan
jälkeisessä kaupunkisuunnitteluteoriassa.
Sen sijaan liikennesuunnittelun katsotaan yhä kieltävän poliittisen roolinsa, tai
ainakin pyrkivän pitäytymään vain liikennesektorilla, esim.harjoittavan joukkoliiken-
nettä suosivaa suunnittelua. Toki ympäristöarvot ovat imeytyneet Suomessakin vii-
meistään 1990-luvun aikana liikennesuunnitteluun, ainakin sen tavoitteisiin (ks. esim.
Sairinen – Kanninen 2001, 280). Esimerkiksi 1990-luvun alussa Pekka Rytilä (1992,
110 – 111) kävi läpi kestävän kehityksen haasteita tie- ja liikennesuunnittelulle Suo-
men Tieyhdistyksen 75-vuotisjuhlakirjassa. Rytilä muotoili ne kuitenkin lähinnä tule-
vaisuuden haasteiksi, ei nykyisen toiminnan kuvaukseksi. Myöhempi tutkimus on
myös osoittanut Suomen tiehallinnon ja sen edeltäjien käytännön toiminnassa kuiluja
ympäristöllisten tavoitteiden ja toteutumien välillä (esim. Sairinen – Kanninen 2001).
Joissain tapauksissa, esim. Helsingin niin sanotun Keskustatunnelin rakentamisen
perusteluissa, ympäristönsuojelulliset tai kevyenliikenteen suosimisen perusteet ovat
tulleet uusiksi argumenteiksi sellaisten väylähankkeiden puolesta, jotka eivät ole saa-
neet myötätuulta muilla perusteilla. Mutta muuten varsinkin kunnallinen liikenne-
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suunnittelu on tuntunut jättäytyneen perinteiseen liikennekysyntään vastaajan (Kal-
lioinen 2002, 122), ja varsinkin olevien liikennevirtojen hallitsijan, rooliin.
8 Liikenteessä liikkuminen
on jatkuvaa neuvottelua
Kuvatessaan kaupunkisuunnittelun paradigman muutosta modernista tieteisuskoisesta
eksperttiroolista postmoderniin moniarvoisuuteen ja relativismiin, Nigel Taylor sijoit-
taa suurkaupunkielämän ihailun postmodernien arvojen alle, koska suurkaupungissa
monimuotoisuus ja moniarvoisuus ovat esillä niin selvästi (Taylor 1998, 166). Auto-
liikenne jos mikä on yksikäyttöisyyden, ympäröivän maailman yksinkertaistamisen,
yhdenmukaistamisen, järjestyksen ja ylipäänsä postmodernia edeltäneen eli kronolo-
gisestikin ’vanhan’ modernin symboli — ja siten luonteva postmodernistisen kritiikin
kohde. Postmodernistien mukaan ihmisten paikankokemus on paljon modernin luule-
maa monipuolisempi ja avoimempi (mt). Sosiaali- ja ihmismaantieteellisen kaupunki-
tutkimuksen lähtökohtainen autoilukritiikki sopii hyvin Taylorin kaupunkisuunnitte-
lun teorian paradigmanmuutoskuvaukseen. Tuolle kaupunkitutkimuksen haaralle huo-
mautan väitösartikkelissani The Impersonal Flâneur. Navigation Styles of Social
Agents in Urban Traffic, että elämä ja sosiaalisuus katuliikenteessä itsessään on jää-
nyt sille sokeaksi pisteeksi, vaikka se muuten toisikin esiin suurkaupunkielämän hy-
viä ja elämyksellisiä puolia.
Autoilukritiikki saa institutionaalisen vastineensa yleisen yhdyskuntasuunnitte-
lun liikennesuunnitteluun kohdistamassa kritiikissä. Kritiikin mukaan liikennettä on
tutkittu ja suunniteltu ikään kuin suljettuna järjestelmänä jonka osia on ajateltu voita-
van mitata, laskea ja siten hallita ja suunnitella jäännöksettä. Kritiikin kohdetta on
kutsuttu positivismiin nojaavaksi rationaaliseksi, teknis-rationaaliseksi tai loogis-
rationaaliseksi suunnitteluksi. (ks. esim Hankonen 1994, Koskiaho 1997, 176, Joki-
nen 2002, 54.) Suljetun järjestelmän näkökulmaa ovat kritisoineet erityisesti ympäris-
tönsuojelun tai ekologisesta ja sosiaalisesta näkökulmasta liikennetutkimuksen ken-
tälle ponnistavat tahot, jotka pyrkivät lähtökohtaisesti vähentämään yksityisautoilua
ja kaipaavat, melkoisen annettuna ja problematisoimatta, kaupunkilaisten sosiaalisen
integraation ja koheesion lisäämistä. Tämän kritiikin mukaan vain laskettavia suureita
huomioidaan niin varsinaisessa liikennesuunnittelussa kuin poliittis-hallinnollisessa
päätöksenteossakin. Ekososiaalisen tai yleisemmin ekologisen modernisaation näkö-
kulma vaatii yhdyskuntasuunnittelusta tuttua moniäänisyyden ja ristiriitaisuuden hy-
väksymistä myös liikennesuunnitteluun (Koskiaho 1997, Järvelä et al. 2002, erityises-
ti Jokisen artikkeli, s. 53 - 56). Konkreettisimmillaan kritiikki voi kohdistua esim. eri
liikennemuotojen epätasa-arvoon jo suunnittelupöydällä: autoilun määrän kasvua on
pidetty “luonnollisena” asiana johon on täytynyt valmistautua, kun taas polkupyöräi-
lyä ei olla pidetty varsinaisena liikenteenä, joten sillä ei olla nähty olevan myöskään
merkittäviä yhteiskunnallisia vaikutuksia (Kallioinen 2002). Joka tapauksessa, moni-
äänisyyden ja ristiriitaisuuden sietämisen vaatimus lienee sosiaalitieteellisen liikenne-
suunnittelukritiikin ja muutospaineen pääsuunta tällä hetkellä.
 Oma tutkimukseni on karkeasti ottaen linjassa em. kaupunkitutkimuksellisen
pääkritiikin kanssa. Tosin katu- saati maantieliikenne ei ole Suomen tai edes Helsin-
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gin suurin kaupunkisuunnittelullinen tai sosiaalinen ongelmana (vrt. Kaskinen 1999,
261 ja Koskiaho 1997). Korostan kuitenkin, että paitsi eri intressitahojen ja liikenne-
muotojen, myös itse liikenteessä liikkujien sosiaalisten käytäntöjen ja kokemukselli-
suuden tutkimukseen tulisi liittää keskinäisen kommunikoinnin ja tilanteisen neuvot-
telun näkökulma. Liikenne tulisi tutkimuksessa ja suunnittelussa nähdä siinä mielessä
avoimena järjestelmänä, että liikenteessä on yleisestä sosiaalisuudesta ja liikenteen
omista sosiaalisista käytännöistä kumpuavia elementtejä jotka vaikuttavat liikenne-
sääntöjen, liikennemerkkien ja fyysisten rakenteiden lomassa – ei vain niiden mukai-
sesti tai niitä vastaan. Tämä tarkoittaa näköalojen rikastamista: liikenteessä liikkujien
toimintaa ei voi luokitella vain oikeaan tai väärään, kuten rationaalisen suunnittelun
lapsen, liikennevalistuksen, suusta usein muodossa tai toisessa kuullaan. Moraalisia
kysymyksiä oikeasta, väärästä ja sopivaisesta ei toki pidä sulkea pois, mutta ne tulee
nähdä liikenteen omista sosiaalisista käytännöistä kumpuaviksi ja jatkuvan neuvotte-
lun alaisiksi. Kiinnostavampaa kuin esim. liikenteen ilmapiirin hyvyys tai huonous
ikään kuin havaittuna faktana on se, että osalliset hakeutuvat tiettyihin moraalisesti
latautuneisiin neuvotteluasemiin. Näitä asemia hahmotan artikkelissani Miten liiken-
teessä liikkujat arvioivat toisiaan — makukamppailua normaalista. Neuvotteluihin
osallistuvat paitsi liikenneasiantuntijat, myös alati uusiutuvissa tilanteissa itse liiken-
teessä liikkujat. Tämä olisi myös ekososiaalisuutta korostavan kaupunkiliikenteen
sosiaalitutkimuksen huomioitava. Liikenne itsessään on sangen sosiaalista toimintaa:
sitä ei pitäisi sulkeistaa annetun ja mystifioidunkin kaupunkilaisuuden tai elävän kau-
punkikulttuurin ulkopuolelle. Uusi ekososiaalinen paradigma on syyttänyt liikenne-
suunnittelua siitä että se näkee osan autoilun ongelmista “ulkoisina” ongelmina tai
kustannuksina. Mutta vastaavasti kriittis-ekologinen, tai ekososiaalinen, näkökulma
“ulkoistaa” autoilun pois urbaanin sosiaalisuuden kehästä. Esimerkiksi Taina Rajan-
nin väitöskirjan Kaupunki on ihmisen koti. Elämän kaupunkimuodon tarkastelua
(1998) kaupungilla liikkumisen kokemusta kuvaavissa valokuvissa valtaosan kuvan
pinta-alasta täyttävät aina autot. Rajanti ei kuitenkaan puhu niistä juuri mitään, ne




1 Mitä on epäpersoonallinen sosiaalisuus
Autoilun ja liikenteen sosiaalisuuden tarkastelussa tärkein artikkeleita yhteensitova
teema on epäpersoonallinen sosiaalisuus. Käsitteenä epäpersoonallisuus on negatiivi-
nen: se on jotain joka ei ole persoonallista. Mutta mikä sitten olisi tuon käsitteen posi-
tiivinen sisältö?
Émile Durkheimin Uskontoelämän alkeismuodot (1980, alkup. 1912) -teokses-
sa on keskeisellä sijalla negatiivisen ja positiivisen kultin (tai rituaalin) jako. Durk-
heim tulkitsee ne molemmat yliyksilöllisen “sentimentin” tavoitteluksi. Lukuisilla
positiivisen kultin muodoilla Australian alkuasukkaat pyrkivät lähentymään, saamaan
yhteyden, toteemi-hahmoonsa, eli maalliseen yksilöön samastettuun mutta tietenkin
tämän ylittävään jumaluuteen. Omia toteemi-kasveja tai -eläimiä jäljitellessään ja
toistaessaan riittiin osallistujat vastavuoroisesti osoittavat toisilleen olevansa kaikki
saman moraalisen yhteisön jäseniä (Durkheim 1980, 318). Jumaluuden intensiteetti
voimistuu aina ja vain yhteisön ollessa koolla (mt., erit. 306). Koska sinänsä henkilö-
kohtaisen, sielullisen, tunteen voimistuminen perustuu yhteisön kokoontumiseen,
jumaluus on yksilön oman yhteisön yhteisten periaatteiden summa ja heijastuma,
kuten Durkheimin kuuluisa tulkinta kuuluu. Sosiaalinen elämä muodostaa ideaalimaa-
ilman, joka on aina osa reaalimaailmaa (mt., 374). Vastaavasti negatiiviseen kulttiin
kuuluvien välttämisten, kieltäymysten, esimerkiksi askeesin, avulla pyrittiin nouse-
maan yksilöllisten halujen yläpuolelle. Riittien ulkoiset muodot ja niiden suorittami-
sen syyt vaihtelevat, mutta oleellista on että yhteisön jäsenet tuntevat ja ilmaisevat
tunteitaan samoin: ollakseen yhteisö on oltava yksituumainen ja toimittava yhdessä
(mt., 342). Tähän yksilöllisten halujen ja näkökulmien ylittämiseen ja siten ylevöity-
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neeseen moraaliin kuuluu kyky elää “epäpersoonallista elämää” (mt., 396, kursivoin-
ti KT), joka puolestaan mahdollistaa sosiaalisuuden ja lopulta yhteisön uusintamisen
ja olemassaolon. Samoin Simmelin yleiseen sivilisaatio- ja erityiseen modernisaatio-
teoriaan kuuluu ajatus, että “(a)ltistuminen epäpersoonalliselle, objektiiviselle prinsii-
pille on tyypillisintä ja arvokkainta modernille ihmisille.” (Noro 1991, 164).
Durkheimin pohdinta kausaalisuuden tosiasiallisesta sosiaalisuudesta ja Sim-
melin huomio alttiuden arvokkuudesta epäpersoonallisuuden edessä on hämmästyttä-
vän lähellä liikenteessä liikkujien puheita. Durkheimin tutkimat alkuasukkaat uskovat
riittien tukevan toteemieläimen säännöllistä lisääntymistä. Vastaavasti liikenteessä
liikkujat uskovat omien ja muiden vastaavalla tavalla toimivien liikkujien aiheuttavan
tiettyjä seurauksia liikenteessä, tyypillisimmin sujuvuutta. Yhtä vähän alkuasukkaita
kuin liikenteessä liikkujiakaan haittaa konkreettisen näytön puute, sillä uskomuksessa
ja sen uusintamisessa on kyse enemmänkin sitoutumisesta kollektiiviseen moraaliin.
Liikenteessä liikkujat palvovat jonkinlaista samuuteen sopeutumisen kulttia: yleiseksi
moraaliseksi periaatteeksi nostetaan koko ajan 1) liikennesääntöjen noudattaminen ja
2) toisten huomioiminen. Tärkeintä tulee olla oman itsen ja omien tilallisten oikeuk-
sien korostamisem sijaan sopeutuminen yleiseen epäpersoonallisuuteen, joka liiken-
teessä vallitsee. Tämä näkemys sisältää negatiivisen kultin piirteitä. Kaikkien tulee
välttää henkilökohtaisten “halujen” hallitsematonta esiinpyrkimistä, esimerkiksi hur-
jastelua, kiilailua, ylipäänsä henkilökohtaisen sujuvuuden liiallista korostamista. Posi-
tiivista kulttia puolestaan edustaa vaatimus ottaa toisten tarpeet huomioon, olla (het-
kellisessä) yhteydessä toiseen liikkujaan.
Liikenteen sosiaalisuus ei tietenkään muodosta ryhmää uskonnollisen juhlan
merkityksessä, ei edes sosiaalista maailmaa David Unruhin (1983) mielessä, vaikka
liikentestä sosiaalisen maailman piirteitä löytyykin, mitä käsitellään artikkelissa Mi-
ten liikenteessä liikkujat arvioivat toisiaan – makukamppailuja normaalista. Esimer-
kiksi aina samassa joukkoliikennevälineessä tai risteyksessä aamuruuhkan aikaan
kohtaavat liikkujat voivat kokea jonkinlaista yhteisöllisyyden tunnetta, mutta koko-
naisuutena ajatellen liikenteessä kyse on väljemmästä yhteisöstä, tietystä moraalisesta
periaatekokonaisuudesta, jossa epäpersoonallisuus ja ylipäänsä sosiaalisuus on kes-
keistä jopa toiminnalliselta kannalta. Simmelin suurkaupungin ja rahan filosofian
sisältämän indifferenssin tapaan liikenteessä on oltava epäpersoonallisia suhteita jotta
liikenne ylipäänsä toimisi. Vaikka liikenne ei objektiivisessa mielessä olisikaan yhtei-
sö, liikkujat kuitenkin puhuvat siitä ikään kuin luoden yhteisöä, eheyttä, jaettuja tun-
temuksia ja sosiaalisia käytäntöjä. Samoin sinänsä persoonaton automainonta vetoaa
erilaisilla kvasihenkilökohtaisuuksilla juuri Sinuun, sinä kohderyhmän edustaja.
2 Rituaalit sosiaalisessa
vuorovaikutuksessa
Mikä sitten on negatiivisen ja positiivisen kultin keskinäinen suhde? Durkhei-
mille tärkeämpää tuntuu olevan niiden taustalla oleva yhteinen pyrkimys ylevöittää
elämää arvokkaammaksi. Ilmeisesti sen vuoksi positiivisen ja negatiivisen kultin suh-
teita ei tarvitse analysoida sen tarkemmin: niillä on ristikkäisiä suhteita, joita voisi
kutsua  leikkaavuudeksi. Ne eivät siis ole täysin erillisiä.
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Erving Goffmankaan, joka viittaa tässä yhteydessä Durkheimiin (vrt. Travers
1999), ei juuri tutki negatiivisen ja positiivisen rituaalin yhteyttä, vaan korostaa nii-
den eroa. Goffman “profanoi” tai kondensoi Durkheimin positiivisen ja negatiivisen
kultin moderniin yhteiskuntaan. Goffmanin mukaan sekulaareissa yhteyksissä jäljelle
jää vain henkilöiden välisen vuorovaikutuksen rituaalisuus. Samalla hän kuitenkin
korostaa, että nykymuotoinen positiivinen ja negatiivinen rituaali eivät suinkaan ole
vain triviaaleja ja sisällöttömiä tapoja, kuolleita kirjaimia. Ne nimittäin sisältyvät
lähes kaikkiin kahdenkeskisiin kasvokkaisiin tai ylipäänsä  muutaman osallistujan
keskisiin kohtaamisiin. (Goffman 1971, 64.) Tällaiset keskeiset arvot kutittavat vain
hiukan, mutta saavat kaikki raapimaan (mt., 185).
Ensinnäkin negatiivinen rituaali näkyy maallistuneessa yhteiskunnassa julkisen
tilan sosiaalisessa järjestyksessä. Toiseksi, sekä negatiivisella että positiivisella ritu-
aalilla on henkilöiden välisessä vuorovaikutuksessa dialoginen luonne. Positiivinen
rituaali, tukeva (supportive) vuorovaikutus luo yhteyden toiseen, kertoo että viesti on
otettu vastaan, sen tärkeys noteerattu ja että esittäjä ja vastaanottaja on hyväksytty
persoonina. Esimerkkinä tällaisesta kokoavasta ja yhteyttä luovasta rituaalista ovat
kohdattaessa suoritetut tervehdykset. Negatiivisen rituaalin nykymuotoa on sovittele-
va (remedial) vuorovaikutus (esim. engl. excuse me). Sekin on dialoginen mutta piile-
vämmin, se ei synnytä kommunikointia. Erityisen sensitiivisyyden osoittamisen pe-
rusteella saattaa esiintyä jonkinlaista kiitollisuuden osoittamista. Mutta erityisesti
toisen symboliselle alueelle tunkeutumista täytyy pahoitella ja loukatun on hyväksyt-
tävä tuo pahoittelu. (Goffman 1971, 62 - 65.) Tervehdys ja suomenkielelle outo “etu-
käteen pahoitteleminen” ovat hyviä tiivistyksiä tästä ilmiöstä, mutta liikenteen sosiaa-
lisuutta tutkiessa käyttökelpoisin on ollut Goffmanin jako tilallis-visuaaliseen foku-
soitumattomaan ja fokusoituneeseen tapaan huomioida toisia (tässä: liikenteessä liik-
kujia). Fokusoitumaton huomiointitapa on:
..kommunikointia jossa henkilö saa informaatiota toisesta läsnäolijasta vilkai-
semalla tätä kenties vain hetkellisesti tämän saapuessa ja poistuessa näköpii-
ristä. Fokusoitumaton vuorovaikutus liityy laajasti kulkulinjojen ja pelkän läs-
näolon hallintaan. (Goffman 1966, 24.)
Fokusoitumattomuuden käsitteessä painottuu visuaalisuus. Hiukan vuorovaiku-
tuksellisempi versio epäpersoonallisuudesta on Goffmanin “kansalaishuomaamatto-
muus”. Se
...antaa toiselle riittävän visuaalisen merkin siitä että on huomioinut toisen ja
hyväksyy tämän läsnäolon, vain vetääkseen huomionsa pois toisesta ja siten
ilmaistakseen että toinen ei muodosta mitään erityistä kiinnostuksen tai
suunnitelmien kohdetta. (Goffman 1966, 84.)
Havainnoijan katse voi ohittaa tai kohdata toisen silmät, ilman sen kummem-
paa tunnistamista. Kansalaishuomaamattomuudella osoitetaan että ei tarvitse pelätä
tai välttää nähdyksi tulemista, tai tulla nähdyksi näkijänä. Sillä myös osoitetaan että ei
hävetä itseä, tai paikkaa ja seuraa, jossa ollaan.  (Mt., ms.)
Vastaavasti, fokusoitunut vuorovaikutus on kahdenkeskisempää. Se koskee
yksilöryppäitä
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jotka ulottavat toisiinsa erityisen yhteydenpitoluvan, ja ylläpitävät erityistä
kahdenkeskisyyttä joka sulkee pois muut läsnäolijat (Goffman 1966, 83).
Kuvatessaan henkilökohtaisen ja hiljaisen tiedon (tacit knowledge) yhteydessä
kahta eri tyyppistä tietoisuuden lajia, Michael Polanyi tekee hämmästyttävän saman-
laisen jaon kuin Goffman. Goffmanin fokusoitumatonta huomiota vastaa Polanyilla
“kokonaisuuden ymmärtäminen” niin että mitkään yksityiskohdat eivät korostu häirit-
semään harmonista kokonaissuoritusta. (Polanyi 1964, 64.) Vastaavasti fokusoitunei-
suutta vastaa Polanyilla korostunut tietoisuus jo(i)stain yksityiskohdasta (focal aware-
ness) häiriten “kontekstin tajua” (Polanyi 1964, 56).
Goffmania ja Simmeliä yhdistää laajasti ottaen näkemys, että yhteisö perustuu
yksilöiden väliseen vuorovaikutukseen. Sen vuoksi ihmisten vuorovaikutuksen muo-
toja tutkimalla voi sanoa jotain perustavaa koko yhteiskunnasta. Jos Durkheimin ne-
gatiivinen kultti ymmärretään Goffmanin tapaan yksilöiden yleiseksi etäisyyden pi-
doksi ja positiivinen kultti toisen lähestymiseksi, henkilökohtaisuudeksi, Schleier-
macherin jo aiemmin kuvaama (Kangas 2001, 158 – 164) mutta varsinaisesti Simme-
lin kautta sosiologian piiriin tullut “seurallisuuden” käsite sanoo jotain näiden kahden
kultin suhteesta. Toteutuakseen seurallisuus edellyttää lukuisia ehtoja. Ensinnäkin sen
tulee olla leikin kaltaista. Roger Caillois’n mukaan leikki ei voi olla pakollista, sen
tulee erottua ajallisesti, paikallisesti tai muuten selvästi muusta toiminnasta, sen lop-
putuloksen tulee olla epävarma eikä se tuota tavaraa, vaurautta tai mitään muutakaan,
lukuun ottamatta ehkä omaa traditiotaan, kuten Arto Noro (1991, 46 - 47) huomaut-
taa. Pelinkaltaisuuteen kuuluu myös, että seurataan pelin omia sääntöjä, ja että pelin
ajan uskotellaan oltavan todellisesta elämästä irrallisessa “toisessa todellisuudessa”.
(Caillois 1961, 9 - 10.) Tältä pohjalta seurallisuus on siis itsetarkoituksellista leikkiä,
jonka mahdollistavat yhteistoiminnan, esimerkiksi keskustelun, kiinnostavuus ja aina-
kin jonkinlainen osallistujien tasaveroisuus. Tärkein ennakkoehto, oikeastaan seural-
lisuuden pelisääntö, ovat kuitenkin ne rajaukset joilla arkitodellisuus suljetaan etääm-
mälle. Yhtäältä vältetään osallistujien yhteiskunnallisten meriittien ja objektiivisten
faktojen kuten varakkuuden, koulutuksen, kuuluisuuden tai muiden erityistaitojen tai
lahjakkuuksien esiintuomista. Toisaalta myös henkilökohtaista luonteenlaatua, mielia-
laa ja kohtaloa pidetään hiukan piilossa. Edellistä Simmel kutsuu yläkynnykseksi ja
jälkimmäistä alakynnykseksi. Seurallisuuden taitoa on pysytellä näiden kynnysten
välissä. (Simmel 1949, 256.)
Suomen kielen seurallisuus-sana assosioituu lähinnä kahdenkeskiseen tai pie-
nen ihmisryhmän väliseen mukavaan seurassa oloon, seurusteluun. Vaikka alkuperäi-
nen saksankielisen Geselligkeitin voi tulkitakin viittaavan yhteiskuntakelpoisuuteen,
ja sen englanninkielinen käännös Soci-ability vielä korostaa seurallisuuden kykyä,
Simmel ei ollut kiinnostunut “yhteiskunnasta” rakenteellisessa tai edes funktionaali-
sessa mielessä. Enemmänkin häntä kiinnosti yhteisyyden sosiaalinen muoto. Schleier-
macher-taustahan liittää seurallisuus-käsitteen porvarissalonkeihin, joiden esikuvana
oli hovin seurallisuus, jonka taustalla puolestaan oli poliittisen vallan vähittäinen kes-
kittyminen aatelilta absoluuttiselle keskusvallalle. Tätä “virattomuutta” muutoin mo-
nella tavalla etuoikeutettu aateli kompensoi luomalla niin hienopiirteisen hovietiketin,
että muiden oli vaikea seurata saati toteuttaa sitä. (Kangas 2001, 158 – 164.)
Joka tapauksessa, seurallisuuden tematiikka on hyvin lähellä edellä mainittua
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Durkheimin yhteisöä uusintavaa ja olemassaoloa ylläpitävää “epäpersoonallista elä-
mää”. Simmelin mukaan siis seurallisuus (modernissa suurkaupungissa) on mahdol-
lista vain, jos pysytellään herkästi, tilanteen mukaan, epäpersoonallisen ja persoonal-
lisen olemisen ääripäiden välissä.  Tämä pyrkimys vallitsee paitsi taksikyytiä, myös
yleensä liikenteessä liikkumista — liikennemuodosta riippumatta.
3 Kohteliaisuuden kohdistumisia
Goffmanin seuraajia erityisesti kohteliaisuuden analyysissä ovat Penelope Brown ja
Stephen C. Levinson (1988). He tekevät tosin esikuvaansa paljon tarkempaa ja for-
maalimpaa  erittelyä kohteliaisuuden lajien käyttöyhteyksistä. Lisäksi he eroavat
Goffmanista melko vahvan metodologisen individualisminsa vuoksi: he pyrkivät joh-
tamaan kulttuurien monimuotoisuuden ja näennäinen epärationaalisuuden rationaalis-
ti toimivien yksilöatomien toiminnasta (Mäkelä 1991, 11). Vaikka vastavuoroinen
kasvojen ylläpito on vallitseva käytäntö, toisistaan riippuvaiset ihmiset joutuvat väki-
sinkin vaarantamaan omat ja toistensa kasvot esittämällä lupauksia, pyyntöjä, anteek-
sipyyntöjä, moitteita ja muita kasvoja uhkaavia tekoja (mt., 10). Analyysissään
Brown ja Levinson operoivat “malli-henkilöllä”, puhujalla joka herkästi ja rationaa-
listi pyrkii säilyttämään omat ja vastapuolen kasvot, ainakin minimoimaan tai muuten
säätelemään kasvojen uhkaamista.
Brownin ja  Levinsonin mukaan  puheaktit ovat joko avoimia (bald) ja
pehmentämättömiä (unredress) tai pehmennettyjä (redress). Jotain sanotaan avoimesti
tai sitten yritetään osoittaa että kasvojen uhka ei ollut tarkoituksellista eikä tahdottua.
Jälkimmäistä tavoitellaan kahdella strategialla joita Brown ja Levinson kutsuvat
positiiviseksi ja negatiiviseksi kohteliaisuudeksi. Positiivinen perustuu symboliseen
lähentymiseen. Vastapuolta kohdellaan jäsenryhmään kuuluvana ystävänä, henkilönä
jonka persoonalliset piirteet ja halut ovat tunnettuja ja hyväksyttyjä. Positiivisen koh-
teliaisuuden liikennerelevantteja teemoja ovat jäsenryhmämerkit ja toisen intressien
huomiointi, yhteistoiminnallisuuden eli toisen tarpeiden tiedostamisen ja huomioimi-
sen osoittaminen, sekä toisen tahdon toteuttaminen (Brown ja Levinson 1988, 102).
Negatiivinen kohteliaisuus perustuu välttämiseen ja kunnioitukseen. Vastapuo-
len toimia pyritään  olemaan haittaamatta ja häneen kohdistettua huomiointia mini-
moida. Itse asiassa, negatiivisen kohteliaisuuden käsittely, varsinkin tungettelun vält-
tämisen merkityksessä, on länsimaisten tapaoppaiden pääsisältöä. (Brown ja Levinson
1988, 69 - 70, 129 - 130.) Negatiivisen kohteliaisuuden esimerkeiksi liikenneyhteyk-
sissä voisi tulkita kommunikoijien impersonoinnin, loukkauksen pahoittelun ja toisen
pakottamattomuuden (mahdollisuus ei-tekemiseen) (Brown ja Levinson 1988, 131).
Olisi suuri kiusaus seurata Klaus Mäkelää ja kutsua negatiivista kohteliaisuutta
yksinkertaisesti etäkohteliaisuudeksi ja positiivista kohteliaisuutta lähikohteliaisuu-
deksi. Nuo käsitteet ovat kuitenkin vuorovaikutuksen tarkkuuden vuoksi liian vaativia
liikenteen epäpersoonallisiin oloihin. Mäkelä nimittäin yhdistää suoran (on record) ja
epäsuoran (off record) ilmaisun etä- ja lähikohteliaisuuden käsitekäännöksiinsä —
tosin positiivisen eli lähikohteliaisuuden epäsuoraa versiota hän ei esittele. (Mäkelä
1991, 10 - 11.)
“Puhujan” kannalta liikenteen epävirallisessa kommunikoinnissa lienevät tava-
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nomaisimpia avoimet, suorat  ja hyvittelemättömät ilmaukset tai teot, joiden syy ja
merkitys ainakin puhujan mielestä ovat osallisille yksiselitteisen selviä. Näin siksikin,
että liikenteessä usein vallitsee konsensus kaikkien kiireisyydestä ja pyrkimyksestä
tehokkuuteen - mikä konsesus Brownin ja  Levinsonin mukaan juuri legitimoi avoin-
ta, hyvittelemätöntä ja selkeää kommunikointia, esimerkiksi sellaisten käskyjen ja
tarjousten suhteen jotka ovat vastaanottajan intressissä. Rajankäyntiä persoonallisen
ja epäpersoonallisen kommunikoinnin välillä ei silloin tarvita - liikenne sujuu. Sen
sijaan monitulkintaisten (off record) intentioiden kommunikoinnit tai ilmaukset syn-
nyttävät rajankäynnin tarpeen. Brownin ja Levinsonin pikkutarkan jäsennyksen mu-
kaisesti löytyisivät liikenteestä varovainen, alimitoitettu (understatement) ja liioittele-
van ylimitoitettu (overstatement) intention ilmaus (Brown - Levinson 1988, 214).
Näitä ei tutkimuksessani kuitenkaan ole käsitelty.
4 Kohteliaisuuden alat
Kun negatiivinen kohteliaisuus kuvaa sitä kuinka toisen (tai omaa) kömmähdystä ei
olla huomaavinaankaan, Goffmanin fokusoitumattomuus kuvaa vain sitä kuinka toi-
seen tai toisiin ei kiinnitetä mitään erityistä huomiota, kunhan vain noteerataan
tois(t)en läsnäolo. Hyvittelyn keinoina olevat negatiivinen ja positiivinen kohteliai-
suus ovat Brownin ja Levinsonin käyttämiä kahdenkeskisen keskustelun analyysiväli-
neitä. Sen vuoksi ne luonnollisesti edellyttävät oletuksia kommunikoinnin vastapuo-
lesta. Erityisesti positiivinen kohteliaisuus suorastaan kiinnittyy toiseen, koska se
tapailee (implisiittistä) ryhmäjäsenyyttä. Äärimmillään diskursiivisen sosiaalisen
maailman rakentelut (me bussikuskit tai me liikenteen ammattilaiset) viittaavat tähän.
Brownin ja Levinsonin asetelmasta johtuen heidän negatiivisen ja positiivisen kohte-
liaisuuden käsitteensä jäsentävät paremmin verbaalista kommunikointia, kun taas
Goffmanin huomioimisen muotojen erittely toimii paremmin kun tutkitaan visuaalista
tilallisuutta. Tutkittaessa liikenteen sosiaalisuuden liikettä epäpersoonallissuuden ja
kahdenkeskisyyden välimaastossa, Brownin ja Levinsonin sekä Goffmanin käsitteis-
töt ovat kuitenkin mielekkäitä yhdessä. Visuaalisuuden näkökulma korostaa epäper-
soonallisuutta, yksilöön käymätöntä etäisyyttä, kun verbaalisuus vie lähemmäksi per-
soonallista vuorovaikutusta.
Kohteliaisuuden alojen suhteen eri näkökulmat ovat tärkeitä. Kasvojen menet-
tämisen uhka on jo lähtökohdiltaan melko läheinen, usein persoonallinen ja aina fo-
kusoitunut. Hyvittely negatiivisen kohteliaisuuden keinoin on etäisyyden ottoa, kuin
askel taaksepäin Simmelin (1949, 256) alakynnyksen, siis liiallisen henkilökohtaisuu-
den, edessä. Tilannekohtaisesti positiivinen kohteliaisuus on vapaa-alainen. Sitä voi
osoittaa kaikille kohtaamilleen olennoille riipumatta siitä minkälainen suhde heihin
on. Sen sijaan negatiivinen kohteliaisuus on erityistä ja kohdistunutta; se minimoi
kasvojen menetyksen välttämätöntä vaikutusta. (Brown ja Levinson 1988, 129.) Toi-
sin sanoen negatiivisen kohteliaisuuden käyttö rajoittuu tiettyihin kasvojen menettä-
misen uhkien pehmentämisiin ja edellyttää siten tiettyjä spesifejä tilanteita ja asetel-
mia. Näin kuitenkin vain kun tarkastellaan dyadeja. Sen sijaan, kun ajatellaan useam-
man toimijan sosiaalista kanssakäymistä, negatiivisen kohteliaisuuden ilmaukset ovat
kaikissa muodoissaan käytännöllisiä sosiaalisen etäisyyden pidossa yleensä (kursi-
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vointi KT), aivan kuten positiivinen kohteliaisuus on yleistä sosiaalisen etäisyyden
minimointia (Brown ja Levinson 1988, 130).
Koska liikenteessä liikkumisen sosiaalisuuden perusjuonne on julkisessa tilassa
tyypillinen epäpersoonallisuus, liikenteessä esiintyvä negatiivisen kohteliaisuuden ala
venyy dyadista yleiseen, julkisessa tilassa tapahtuvaan epäpersoonalliseen distanssin
pitoon. Sosiaalista dynamiikkaa tarkemmin kuvaavana se antaa myös sisältöä Goff-
manin visuaalis-spatiaaliseen ulkoisuuteen pitäytyvään, fokusoitumattomaan, “kurssin
pitoon ja pelkkään läsnäoloon” (management of sheer and mere copresence) (Goff-
man 1966, 24) ja “kansalaishuomaamattomuuteen” (mt., 84).
Edellä on kuvattu erityisesti Durkheimin, Goffmanin, Brownin ja Levinsonin
käsitteistöä. Tämä käsitteistö on taustoittanut kolmea liikenteessä liikkumista koske-
vaa artikkelia. Erillisartikkeleissa ei olisi ollut riittävästi tilaa tämän käsitteistön esit-
telyyn saati käsittelyyn. Lisäksi suunnilleen saman käsitteistön läpikäynti olisi tuonut
artikkeleihin turhaa toistoa. Keskustelunanalyysiin perehtynyttä lukijaa saattaa häm-
mentää hiukan vanhentuneen Brownin ja Levinsonin vahva rooli käyttämässäni käsit-
teistössä. Vaikka liikenteessä kyse ei olekaan juuri koskaan kahdenkeskisestä ja mo-
lemminpuolisesta vuorovaikutuksesta kuten keskustelussa, puhumattakaan kahden-
keskisesti tuotetusta ja ymmärretystä kohteliaisuudesta, heidän käsitteistönsä tarken-
taa ja laajentaa Durkheimin ja Goffmanin positiivisen ja negatiivisen rituaalin jakoa.
Kohteliaisuus liikenteessä tulee ymmärtää liikkujien yhteistoimintaa tukevana pyrki-
myksenä. Kohteliaisuus on yleinen yksilöiden yläpuolella oleva hyvä johon viitataan
kun arvioidaan yksittäisiä liikennetapahtumia tai esimerkiksi paikallista liikennettä.
5 Luottamus toiseen ja yleensä
Kyetäkseen liikkumaan kaupunkilaisessa liikenteessä, täytyy voida luottaa säilyvänsä
hengissä ja loukkaantumatta. Varsinkin autoilijat ovat sosiaalistuneet siihen että vas-
taantulevien kaistalla, sivusuunnassa muutaman metrin etäisyydeltä, vastaan tulee
tappava “luoti” (Dannefer 1977). Luodin hengenvaarallisuutta ei juuri noteerata, kun-
han se ei tule vastaan omalla kaistalla. Tieliikenteen ulkopuolella tällainen jatkuva
hengenvaara edellyttäisi esim. huomattavia työsuojelullisia tms. varotoimia. Luotta-
musta ei tutkimuksessani koroteta yleiseksi sosiaalisuutta koossapitäväksi voimaksi.
Se on vain yksi ikkuna tutkittaessa epäpersoonallisuuden ja henkilökohtaisuuden ko-
kemuksen välimaastoa.
Turvallisuuden tunnetta liikenteessä olen analysoinut Adam B.Seligmanin
(1997) mukaisesti kahdenlaisena luottamuksen muotona: systeemiluottamuksena ja
henkilökohtaisena luottamuksena. Poikkeuksellisesti englanninkieli erottaa nämä
muodot kätevästi: luottamusta järjestelmään kuvaa sana confidence ja henkilökohtais-
ta, toisen persoonaan perustuvaa luottamusta sana trust. Systeemiluottamus, tai luot-
tavaisuus, on siis yhtäältä sitä, että ei olla riippuvaisia tietystä erityisestä toisesta yk-
silöstä, vaan ollaan siinä mielessä itsellisiä, että luotetaan itsen ulkopuolisen liikenne-
ja erityisesti liikennesääntöjen järjestelmän toimivuuteen ja kattavuuteen.
Tässä katsannossa liikenne on legitiimi sosiaalis-tekninen järjestelmä. Liiken-
teessä liikkuja sietää kokemansa vaarantunteen luottamalla liikennejärjestelmään.
Toisin sanoen yksilö  luottaa siihen että  toiset ainakin suurin piirtein noudattavat
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eksplisiittisiä liikennesääntöjä ja implisiittisiä, kenties paikallisia, normeja ja tapoja.
Järjestelmän merkitys näkyy juuri siinä, että riippumatta siitä kuinka sietämättömiä
tai ihania toiset yksilöt ovat henkilöinä, he todennäköisesti noudattavat liikennevaloja
ja pysyvät omalla kaistallaan. Toisinaan liikenteessä on kuitenkin tilanteita joissa
tällainen yleinen luottamus ei riitä. Kun viralliset liikennesäännöt eivät kykene ratkai-
semaan esimerkiksi kohtaamistilanteen tilanjakoa, tai kun liikkujat yksinkertaisesti
kommunikoivat kyseisen vuorovaikutustilanteen ehdoilla, osalliset joutuvat luotta-
maan toisiinsa yksilöllisinä päätöksentekijöinä. Koska toista ei kuitenkaan tunneta
henkilökohtaisesti, luotamukselle haetaan usein perusteita samankaltaisuuksia hake-
vista stereotypisoinneista: saman liikennemuodon edustaja koetaan ennakoitavam-
maksi ja siten luotettavammaksi — ääriesimerkki ovat raskaan henkilöliikenteen am-
mattikuljettajien keskinäiset reittineuvottelut, joita käsitellään tarkemmin artikkelissa-
ni Route-Negotiation —  Understanding impersonal sociality in urban traffic. Kaiken
kaikkiaan, liikenteessä liikkujan luottamuksentunne vaihtelee yleisen luottavaisuuden
sekä  tilannekohtaisesti ilmenevän  toiseen liikkujaan kohdistuvan ja tästä riippuvai-
sen luottamuksen välillä.
6 Reittineuvottelu
Neuvottelu ei ole vain tiettyjen elämänalueiden kuten diplomatian tai kaupankäynnin
toimi. Se on keskeinen yleisen sosiaalisen järjestyksen uusintamisen muoto. Kaikkein
repressiivisintäkään sosiaalista järjestystä on mahdoton ajatella ilman jonkinlaista
neuvottelua. Tästä seuraa että vaikka neuvottelun idea ei selitäkään kaikkia sosiaalisia
järjestyksiä, kaikki sosiaalisen järjestyksen muodot ovat jossain määrin neuvoteltuja.
(Strauss 1978, 234 - 235.)
 Vaikka varhaisen Chicagon koulukunnan William I. Thomas, Robert Park ja
George Mead pohtivatkin rooleja, institutionalisoitumista, itsestään tietoisia toimijoi-
ta eli yleisesti ottaen  vapauden ja sen esteiden suhdetta, he eivät eksplisiittisesti tut-
kineet neuvottelua sinänsä. Neuvottelun käsitteellä alettiin vasta 1960-luvulla hakea
sosiaalisen rakenteen ja interaktion välistä yhteyttä. (Strauss 1978, 16.) Viime vuosi-
kymmenien sosiologiassa neuvottelulla on viitattu pääasiassa asetelmiin, joissa sosi-
aalisesta järjestyksestä, esimerkiksi erilaisten sosiaalisten ryhmien hienovaraisesta ja
tilanteisesta vallanjaosta, ollaan ruvettu eksplisiittisesti tai, mikä on ollut sosiologi-
sesti kiinnostavampaa, implisiittisesti, “neuvottelemaan.”  Neuvottelun käsitteen avul-
la on siis luotu uudenlaista ja ymmärtävää tulkintakehikkoa tilanteille joita aikaisem-
min on pidetty annettuina, ja jopa silkkoina ohjaamisen ja ohjauksen kurinalaisen
tottelemisen kysymyksinä. Esimerkiksi koulun oppilaiden ja opettajien suhteita on
tulkittu uudestaan juuri siitä kulttuurisesta näkökulmasta, että osallistujat eivät vain
sisäistä ulkoisia sääntöjä ja ohjausta, vaan neuvottelemalla uusintavat ja muokkaavat
lukuisia sosiaalisen ja sukupuolisen järjestyksen periaatteita (esim. Laine 2000, 71 –
74, Tolonen 2001). Oppilaiden oletetaan usein automaattisesti olevan myöntyväisiä
opettajan ja koulun asettamille vaatimuksille ilman, että opettajat havaitsevat heidän
aktiivista panostaan yhteistyössä ja julkilausumattomiin odotuksiin vastaamisessa
(Gordon ja Lahelma 1997, 132 – 133, Laineen (2000, 73) mukaan). Vastaavasti lii-
kenteessä käydyt neuvottelut ovat järjestelmänäkulmalta hiukan piilossa. Liikkujien
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tulee keskittyä itse asiaan ja välttää häiritsemästä toisiaan. Ylipäänsä, vastaavasti voi
ajatella liikenteessä liikkujien neuvottelevan virallisten sääntöjen ja toistensa kanssa
liikennesääntöjä eri tavoin soveltaessaan. Tällaisen institutionaalisen ja hiukan meta-
forisen näkökulman voi nähdä erityisesti artikkelissa Miten liikenteessä liikkujat ar-
vioivat toisiaan — makukamppailua normaalista. Samoin työni taustalla oleva ajatus
liikenteen sosiaalisten käytäntöjen omalakisuudesta silkan sääntöjen soveltamisen eli
sääntöalisteisuuden sijaan sisältää myös tällaisen neuvottelun merkityksen. Niin tilan-
teiset reittineuvottelut kuin hiukan laaja-alaisemmat ja usein moraalisesti sävyttyneet
neuvottelut sopivaisesta sääntöjen soveltamisen asteestakaan eivät ole merkki “vääris-
tä asenteista” tai puutteellisista liikennesäännöistä. Neuvottelut eivät riko liikenneko-
netta vaan rakentavat siihen sosiaalista yhteyttä. Niitä ei siis tule katsoa esimerkiksi
vain liikenneturvallisuusongelmana, vaan liikenteen uusintamisena. Neuvottelut eivät
koskaan päädy sopimukseen, vaan jatkuvat alati. Neuvottelunäkökulman liikennetut-
kimuspoliittinen anti on juuri siinä, että liikenteessä liikkujien katsotaan ei vain nou-
dattavan liikennesääntöjä ja varovan toisiaan, vaan neuvottelevan tilanteisesti keske-
nään. Toisin sanoen, neuvottelunäkökulma tarjoaa mahdollisuuden muuttaa perusnä-
kemyksen liikkujista: determinoiduista käyttäytyjistä ja sääntöjen noudattajista sosi-
aalisiksi toimijoiksi.
 Teknisemmässä mielessä reittineuvottelun käsite rakentuu omassa työssäni
kuitenkin seuraavasti. Käsitteen runko, neuvottelu, on suora käännös englanninkielen
sanasta negotiation. Yhtäältä käännös on hiukan hankala ymmärtää, koska Suomen
kielessä sanalla neuvottelu ei ole englannin tapaan lainkaan tienristeysten tai muiden
konstikkaiden liikennetilanteiden läpikulusta suoriutumisen sivumerkitystä. Itse asias-
sa englannissa neuvottelu merkitsee, ja sitä koskeva tutkimus koskee, pääasiassa sen
tapaisia asioita kuin liikeneuvotteluja tai poliittisia ja muita kansainvälisiä neuvottelu-
ja (Strauss 1978). Sama on tilanne ruotsissa ja saksassakin. Toisaalta käännös on hy-
vä, sillä suomen neuvottelu-sana tarkoittaa juuri sellaista eri näkökulmien ja intres-
sien yhteensovittamista tavalla joka mahdollistaa sen että asioissa ’päästään eteen-
päin.’ Käsitteen lisämääre reitti on puolestaan sikäli hankala, että sen yleiskielistä
merkitystä ikään kuin skaalataan alaspäin. Ei viitatakaan lähtöpaikan ja määränpään
välisen reitin suunnitteluun ja neuvotteluun siitä, vaan tilannekohtaiseen ja joskus
hyvinkin suppeassa tilassa käytyyn tilan ja ajan jakoon läsnäolijoiden kesken. Tässä
englanninkielinenkin lukija saattaa joutua väärille jäljille, sillä routing merkitsee juuri
tuollaisen pitemmän, vaikkapa kaupungista toiseen johtavan, reitin suunnittelua. Tältä
pohjalta reittineuvottelun määritelmä kuuluu siis:
Kahden tai muutaman samassa tilanteessa liikkuvan keskinen sanaton ja usein
muutenkin minimaalisen vähäeleinen neuvottelu jossa osallistujat osoittavat
nopeuksillaan ja nopeuksiensa muutoksilla sekä suunnillaan ja niiden muutok-
silla intentioitaan joita neuvotteluissa sovitetaan yhteen.
Reittineuvottelu on tutkimukseni ydinkäsitteistöä, sillä juuri reittineuvotteluissa
liikutaan yleisen epäpersoonallisuuden ja kahdenkeskisemmän tiedostamisen tai kom-
munikoinnin  taitekohdissa. Yhtäältä reittineuvottelut voivat olla hyvin epäpersoonal-
lisia, esimerkiksi kun kommunikointikanavana käytetään vain liikkujien vauhtien
muutoksia. Toisaalta, reittineuvotteluissa saatetaan kohdata toinen liikkuja liikenne-
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olojen puitteissa hyvinkin kahdenkeskisesti, esimerkiksi kun katseet kohtaavat. Tilan-
ne voi osallisten mielessä olla hyvinkin dramaattinen kun suojatun sisätilan yksityi-
syys tarkoituksellisesti rikotaan. Ehkä tilanteen vaikuttavuutta korostaa, että tätä tilan-
netta käytetään silloin tällöin automainoselokuvissakin: mies- ja naisautoilijoiden
katseiden kohtaaminen liikennevaloissa tai vaikkapa junan tasoristeyksen porttien
aukeamista odotellessa tuo jännitettä tarinaan.
Reittineuvottelussa kiteytyy kaupunkilaisen liikenteen sosiaalisuus. Liikenne ei
edes toimisi, niin väitän, ilman jatkuvia liikkujien välisiä arviointeja siitä mitkä ovat
tilanteessa läsnäolevien ajallistilalliset suhteet ja ennen muuta, mikä on ja tulisi olla
oma tila, vauhti ja asema näissä hienopiirteisissä muodostelmissa. Tällaisen arvioin-
nin keskeisyyttä vahvistanee se haastatteluaineistosta selkeästi tehtävissä oleva ha-
vainto, että näiden arviointien ja sijoittumisten perusteella omaa ja toisten pärjäämistä
juuri luonnehditaan, puhumattakaan toisiin ja itseen kohdistuvista voimakkaistakin
moraalisista arvioista.
7 Katsekontakti
Kaupungissa ja erityisesti sen liikenteessä liikkuessa ovat tärkeitä keinot joilla sopeu-
dutaan tilallisen ja sosiaalisen läheisyyden ja etäisyyden erilaisiin kombinaatioihin:
miten luoda hetkellisiä yhteyksiä metrien, kymmenien  tai jopa satojen metrien pää-
hän. Huonokuuloinen tai suorastaan kuuro pärjää liikenteessä sangen kohtuullisesti,
jos on vähänkään harjaantunut, mutta sokealle se on jo vaikeampaa – ja autolla ajo
hänelle on tietysti mahdotonta. Tämä kertonee silmän ja katsomisen ylivallasta kau-
punkiliikenteessä. Ammattikseen liikenteessä liikkuva kritisoi “siviilejä” ennen muuta
juuri siitä etteivät nämä “osaa katsoa”, eli arvioida sosiaalis-tilallisia yhteistoiminnan
ulottuvuuksia.
Simmel eksplisiittisesti 1900-luvun alussa ja sittemmin mm. Erving Goffman
implisiittisemmin 1950-luvulta lähtien, ovat nostaneet kohtaavan katseen keskeiseksi
sosiaalisuuden ilmenemismuodoksi. Simmel pitää silmää suorastaan sosiologisesti
kiinnostavimpana ihmistenvälisen kanssakäymisen aistina. “Kukaan ei voi vain ottaa
silmällä, antamatta samalla jotain” (Simmel-lainaukset teoksesta Frisby and Feather-
stone 1997, 111). Tämä luo “mitä vahvimman vastavuoroisuuden” henkilöiden kesken
(mt., 112, kursivointi kirjoittajan). Katsekontakti mahdollistaa intiimiyden ja luotta-
muksen, kuten toki myös epärehellisyyden ja pelon, vallan ja kontrollin. Katseita
vaihdetaan ja kahdenkeskinen luottamus vahvistuu ja uudistuu. (Urry 2002.) Jotain
katsekontaktin sitovuudesta näkyy mm. siinä, että silkalla kohdistumisella toiseen,
katse on myös itse ilmaiseva (Noro 1991, 181). Katse on ehkä juuri siksi suorin ja
puhtain tai aidoin vuorovaikutuksen muodoista, että katsekontaki ei itsessään sisällä
mitään objektiivista ja yksiselitteistä sisältömerkitystä. Esimerkiksi verbaalin viestin
merkityshän voidaan usein välittää monia vaihtoehtoisia kanavia pitkin koska sillä on
jokin muodosta erotettavissa oleva sisältö. Sen sijaan katsekontakti ei välitä mitään
tarkkaa sisältöä tai edes objektiivista rakennetta, vaan synnyttää pelkän yhteyden it-
sessään — joka taas on suoraan riippuvainen kyseisestä tilanteesta ja osallisten toi-
minnasta siinä. (Frisby ja Featherstone 1997, 111.) Juuri tässä on katsekontaktin kum-
mallisen tärkeyden ydin. Simmelin hahmottelema katsekontaktin itseisarvoisuus kom-
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munikaatiomuotona tekee ymmärrettäväksi katsekontaktin vahvan merkityksen ryh-
mähaastatteluaineistossa ja liikenteessä liikkumisen kokemuksessa ylipäänsä. Se on
jotain ratkaisevaa, jokin jaettu käsitys kaikille yhteisestä ja välttämättömästä ’rajapin-
nasta.’ Niinpä käsitys katsekontaktin tärkeydestä hiukankaan epävarmoissa eli juuri
reittineuvottelutilanteissa on niin vahva, että vaikka käytännössä katseet eivät juuri
kohtaisikaan, kohtaajien visuaalista tietoisuutta toisistaan pidetään ratkaisevan tärkeä-
nä.
Teknisesti ottaen katsekontakti tässä tutkimuksessa on lähinnä osa reittineuvot-
telua. Lienee syytä korostaa, että varsinainen silmästä silmään ulottuva katsekontakti
on suomalaisessakin katuliikenteessä kohtalaisen harvinainen ilmiö, puhumattakaan
esimerkiksi Lontoosta. Samoin kuin liikennekohteliaisuudessa yleensä, katsekontak-
tissa on kyse pikemminkin liikkujien välisen huomioinnin vaikutelmasta: liikenne-
sääntöjen ja muun virallisen liikenteenohjauksen ohessa liikkujat kaipaavat tuon tuos-
takin tunteen siitä, että kohdattava tai sivuutettava liikkuja on huomannut juuri minut
juuri tässä tilanteessa ja todennäköisesti osaa arvioida tilantarpeeni ja aikomani suun-
nan niin että molemmat pääsevät haluamaansa suuntaan. Vastaavasti toiselle pyritään
osoittamaan että tämä on huomioitu, vaikka tuo huomiointi ei edellyttäisikään sen
kummempia manöövereitä.
Tämän tutkimuksen liikenneaineisto on kerätty yksinomaan pääkaupunkiseu-
dulla, eikä eri paikallisuuksien vertailuun olla edes pyritty. Arkikokemuksen mukaan
on kuitenkin selvää, että eri kaupungeissa katsekontaktin luonteva pituus ja katsekon-
taktin saama merkitys  vaihtelee. Helsinkiläisestä tuntuu toisinaan että maaseudulla ja
pienemmissä kaupungeissa vastaantulijaa tuijotetaan. Helsinkiläisittäin normaali kat-
seiden kohtaamisen merkitsisi puolestaan Lontoossa erityismielenkiinnon kohdista-
mista, sellaista joka rikkoisi osallistujien normaalin, epäpersoonallisen, olotilan. Mis-
tä tällaiset nopeuserot sitten johtuvat ja mitä ne lopulta merkitsevät, on oman tutki-
muksensa aihe.
Empiirisesti reittineuvottelua ja katsekontaktia on tässä tutkimuksessa hahmo-
tettu pääasiassa haastatteluaineiston ja arkikokemuksen pohjalta. Tällä tavoin on saa-
tu esiin osallisten sille antamia yleisiä merkityksiä, joita on tuettu muistinvaraisesti ja
ryhmäkeskustelutilanteelle ominaisesti yleistä hyväksyttävyyttä hakevalla retoriikalla.
Tällainen konsensukseen pyrkivä työskentely on ollut mielekäs aineistonkeruutapa
kun on haettu nimenomaan yleisesti hyväksyttyä käsitystä asiasta. Reittineuvottelu on
kuitekin myös käytännön toimintaa, jolle annetut merkitykset ovat hyvin tilannekoh-
taisia. Tällaiset hienojakoisemmat merkityksenannot saattavat laimentua asiaa jälki-
käteen muistellessa. Siksi olisikin hyvä jatkaa reittineuvottelututkimusta havainnoi-
malla liikenteessä liikkujan toimintaa ja verbaalisti esitettyjä tulkintoja liikennetilan-
teista joiden läpi tämä itseään ’neuvottelee.’
8 Enonsiaatio automainoksissa
Automainoksen synnyttämää tilallisuutta itsensä ja vastaanottajan välillä voi tulkita
visuaalisen enonsiaation avulla. Enonsiaatio-sana kääntyy vaikeasti suomeksi. Se
tarkoittaa kuta kuinkin “sanominen”, erotuksena silkasta ilmaisusta. Lingvistiikassa
läheinen joskaan ei identtinen käsitepari ovat diskurssi ja tarina: kun tarinan käsite
47
viittaa suoraan siihen mitä tarinan kuvaamassa sosiaalisessa maailmassa tapahtuu,
enonsiaatio viittaa niihin esityksessä havaittaviin tai sen taustalta tulkittaviin asemiin
joista tuota sosiaalista maailmaa kuvataan (Sulkunen ja Törrönen 1997b, 129). Siksi-
kin on pitäydytty kömpelössä enonsiaatio-sanassa, että yleiskielessä toisiaan kovin
lähellä olevat merkitykset eivät sotkisi entisestään moniulotteista käsitettä – jolla on
vieläpä hiukan eri laajuus eri diskurssianalyyttisissä keskusteluissa. Tässä tutkimuk-
sessa olen pitäytynyt käyttämään Pekka Sulkusen ja Jukka Törrösen muotoiluja asias-
ta (Sulkunen ja Törrönen 1997, 1997b). Sulkunen ja Törrönen laajentavat ja yleistä-
vät enonsiaation käyttöalaa kommunikaation epäsymmetrisyydestä (lähettäjällä suu-
rempi auktoriteetti kuin vastaaottajalla) ylipäänsä ulottuvuuksille joissa puhujakuvaa
luodaan, toki enonsiatiivisia valtasuhteita unohtamatta. Tältä pohjalta he katsovat
enonsiaatiolla olevan neljä intratekstuaalista eli kyseisen tarinan, tekstin tai muun
informaatioaineksen piirissä suoritettua päätehtävää: 1) tunteiden nostattaminen, 2)
vastaanottajan motivointi seurata argumenttia, 3) “luottamussopimuksen” synnyttämi-
nen esityksen ja vastaanottajan välillä ja 4) esittäjän positiivisten joskin usein kuvit-
teellisten itsemäärittelyiden tuottaminen. (Sulkunen ja Törrönen 1997, 122.) Enon-
siaatio ei tietenkään ole täydellinen malli joka jotenkin simuloisi kieltä, saati tarkka
työkalu jolla olisi tietyt vaikutukset tietyissä olosuhteissa. Sen avulla on kuitenkin
mahdollista nostaa esiin erilaisissa kulttuurituotteissa olevia esittämisen rakenteita,
joilla puhuja ja vastaanottaja, yleisö, asetetaan tiettyihin suhteisiin. Usein vastaanot-
taja tunnistaa intuitiivisesti nuo asetelmat tai ainakin niihin pyrkimisen, ja kokee jo-
tain tunteita (esim. innostusta, kiusaannusta tai jopa vihaa) joiden syytä ei kuitenkaan
kykene selittämään. Tällaisten tuntemusten avaamisessa enonsiaation käsitteestä on
apua. Tässä tutkimuksessahan tätä avaamista on käytetty intuitiivisesti tunnistettavaan
ristiriitaan tylsän ja samalla — jotenkin — kiehtovan automainoksen tulkinnassa.
Erityisesti on analysoitu katsojan vaikutelmallista paikkaa automainoksen synnyttä-
mällä sosiaalisella näyttämöllä.
9 Epäpersoonallinen sosiaalisuus
Ylläolevan käsitteellisen erittelyn ja taustoituksen perusteella voidaan päätyä
eräisiin teoreettisiin johtopäätöksiin. Epäpersoonallinen sosiaalisuus liikenteessä on
fokusoitumattomuuden, yleisen negatiivisen kohteliaisuuden ja luottavaisuuden yh-
distelmä. Vastaavasti kahdenkeskisempää sosiaalisuutta liikenteessä voidaan ymmär-
tää fokusoituneena  ja positiivisena kohteliaisuutena sekä tiettyyn toiseen liikkujaan
perustuvana luottamuksena. Sellaisenaan kahdenkeskinen sosiaalisuus on liikenteessä
toki harvinainen ilmiö: sitä vain lähestytään, mutta sitä ei varsinaisesti tavoiteta. Tä-
män polariteetin välissä liikutaan kaikissa tutkimukseni artikkeleissa, myös automai-
noksia tutkivassa tekstissä. Nyt käsillä olevan tutkimuksen kaikkien artikkelien yhtei-





Taksi on sillä tavalla sisäpiirimäinen osakulttuuri, että omakohtainen uppoutuminen
ammattikulttuuriin vaikuttaa tutkimuksen suorittamisen välttämättömältä ehdolta.
Kaikki sosiologinen taksikirjallisuus näyttääkin keskittyvän osallistuvan havainnoin-
nin keinoin suurkaupunkien takseihin. Suurkaupunkilaisuutta korostaen esimerkiksi
Wolfgang Kronerin (1983) kirjan nimenä on: Taxifahrer: Szenen aus der Grobstadt.
Samoin Gerhard Jostin Wiener taxifahrer. Eine freie und gemütliche Berufswelt?
(1984) tutkii nimenomaan kaupunkitaksin ammattikulttuuria. Samoin Katharina
Steffen (1985) väitöskirjassaan Über die äusseren und inneren Territorien des
eigenen und des anderen Geschlechts in einer auto-mobilen Gesellschaft.
Perspektiven von Taxifahrerinnen und ihrer Kundschaft - ein kulturanthropologischer
Versuch reflexiver Forschung.
Taksi otetaan yhtenä suurkaupungin oleellisena elementtinä, ehkä hiukan on-
gelmattomastikin, katumaiseman ja kaupungissa näkyvästi tarjolla olevien liikenne-
muotojen perusteella. Niin amerikkalaisissa kuin eurooppalaisissa suurkaupungeissa
taksin ammattikulttuurilla on huomattavan samanlaisia piirteitä kuin Helsingissä. Sen
sijaan samojen maiden kaupunki- ja maaseututaksien eroavaisuudet sosiaalis-tilalli-
suudessa voivat olla huimat. (ks. myös Toiskallio 1996.) Kun James M. Henslin
(1968) kirjoittaa artikkelissaan amerikkalaisen kaupunkitaksinkuljettajan keinoista
arvioida heikon sosiaalisen integraation oloissa asiakkaiden luotettavuutta, intressi on
sama ympäri maailmaa ja vuosikymmeniä myöhemmin: kenet uskaltaa ottaa kyytiin.
Paljon siteerattu Paul Vidich (1976) kirjoittaa New Yorkin taksin ammattikult-
tuurin historiasta. Hänelle taksiala on huippuesimerkki laissez-faire -kapitalismista.
Vidichille keskeinen ilmiö ovat luvattomat taksit ja niiden suhde ja vaikutus luvallis-
ten taksien toimintaan. Erilaisten vaiheiden myötä kaupungin viranomaiset ovat käy-
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tännössä mahdollistaneet luvattomien taksien lisääntymisen: puerto ricolaiset ja mus-
taihoiset luvattomien taksien kuljettajat eivät luvallisten taksien tavoin epäröi ajaa
slummeihin ja ovat siten nostaneet niiden palvelutasoa. Luvattomat taksiautot ovat
päällisin puolin samanlaisia kuin virallisetkin taksit, taksilamppuineen, kyytihintatie-
toineen ja taksamittareineen kaikkineen. Samalla nämä “gypsy-taksit” ovat pakotta-
neet luvalliset, ehkä 30 000 dollariakin (1970-luvun alun hinnoilla) luvastaan maksa-
neet valkoihoiset täydellisen uuteen tilanteeseen. Luvattomat taksit ovat Vidichille
esimerkki (luvallisen) taksialan kyvyttömyydestä palvella kunnolla yleisöä. Suomeen
verrattuna Amerikan taksialan tekevät kiinnostavaksi “suuret talot” eli tuhansienkin
autojen yhtiöt, joissa kuljettajan asema ei ole tietenkään niin itsellinen kuin yhden tai
kahden auton yhtiöissä. (Vidich 1976, esim. 133.)  Aina silloin tällöin suomalaisissa
katu- ja kabinettikeskusteluissa esiintyvä tarveharkintaisen liikennelupapolitiikan
purkaminen toisi todennäköisesti Suomeenkin, ainakin pääkaupunkiseudulle, näitä
“suuria taloja.”
Ammattikulttuurin ja erityisesti asiakasvuorovaikutuksen kannalta on kiinnos-
tavaa, että alhaisen palkan ja liikenneluvattomien taksien kilpailun tuomaan kurimuk-
seen new yorkilaiset kuljettajat saivat kompensaatiota, ainakin hupia, systeemin hui-
jaamisesta, omaan pussiin ajamisesta yms. Tätä rajatakseen isot firmat 1960- ja 1970-
luvun taitteessa asennuttivat asiakkaan istuimeen anturin, joka käynnisti taksamittarin
automaattisesti. Toisaalta, ammattikulttuurin itsellisyyttä vaalivan eetoksen mukaises-
ti tämän “hot seatin” eliminointia, mitä kuljettajat innokkaasti harrastivat, ei valvottu
kovinkaan suurilla resursseilla. (Vidich 1976, 128.) Silti Vidichin haastattelemien ja
havainnoimien kuljettajien työnorganisoinnin periaatteet muistuttivat hämmästyttä-
västi helsinkiläistä taksia. Hot seat-ilmiön miedompi, ainakin suomalainen, versio on
manipuloida yhteyttä joka sammuttaa taksilampun katolla kun taksamittari laitetaan
päälle. Tilanteiden ja vaikutelmien luontien itsehallinnan läpikäyvää pyrkimystä alal-
la kuvannee, että ainakin Suomessa monet autoilijat ovat asentaneet kojelautaan eril-
lisen katkaisijan jolla taksilampun valo voidaan sammuttaa taksamittarista riippumat-
ta. -Tai sitten he vain neuvovat kuljettajalleen kuinka kattolampun sähkön saa käte-
västi katkaistua auton katonrajassa olevasta liitoskohdasta. (Toiskallio 1996, 44.)
Normaalisti taksin kattolamppu sammuu automaattisesti kun taksamittari on päällä eli
taksi on varattu. Toisinaan kyytimaksu kuitenkin sovitaan maksettavaksi “ronttina” eli
sopivana tasasummana. Asiaan kuuluu, että ihmisten välistä sopimusta ei enää sen
jälkeen hierretä mittaamalla taksamittarin avulla kyydin todellista hintaa. Tällainen
taksille vapausasteita antava menettely on toki monella tapaa jännitteinen asiakkaan,
isännän, kuljettajan ja verottajan suhteen: mikä olisi ollut kyydin todellinen hinta
asiakkaalle? Tilittääkö kuljettaja tällä tavoin saadun kyytimaksun kokonaisuudessaan
isännälle? Minkä summan isäntä merkitsee auton verotettavaksi tuotoksi tuon kyydin
osalta?
Edellä kuvattu taksinkuljettajien ja oikeastaan koko taksin ammattikulttuurissa
piilevä vapauden tavoittelu yliotteella valvontatekniikasta ei ole uusi ilmiö. Ensim-
mäisiä taksamittareita 1800-luvun lopussa Manner-Euroopassa ja 1900-luvun alku-
puolella Suomessa mainostettiin lähinnä liikkeenjohdollisina välineinä. Tätä saksalai-
sen Wilhelm Bruhnin nimiin vuonna 1891 laitettua keksintöä kokeiltiin ensimmäistä
kertaa Berliinissä. Ei liene yllätys että kuljettajat vastustustivat sitä. Samoin tekivät
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kuitenkin myös taksien omistajat. Vielä 1906 Lontoon taksinkuljettajien liitto vastusti
mittareiden sijoittamista kuuteen koetaksiin ankarasti, ja saikin ne poistettua. Vastus-
tus oli kuitenkin vain väliaikaista, sillä asiakkaat olivat mittareista innoissaan – tai
ainakin ajatuksesta että heitä ei enää huijattaisi kyytimaksussa. Asiakkaat suosivat jo
Berliinin kokeilusta lähtien niitä takseja joissa mittari oli. Niinpä 1900-luvun ensim-
mäisen vuosikymmenen loppupuoliskolla taksamittarit olivat jo yleisesti käytössä
Euroopassa ja Amerikassa. (Gilbert - Samuels 1982, 35.) Taksamittarin keskeisyyttä
korostavana anekdoottina mainittakoon, että sana taksi juontuu Gilbertin ja Samuelsin
mukaan (siis amerikkalaisesta näkökulmasta) juuri taksamittarista. New yorkilainen
Harry N. Allen toi Ranskasta bensakäyttöisiä (vuosisadan vaihteessa alaa hallitsivat
sähköautot (Schiffer 1994)) Darracq-merkkisiä autoja, joissa oli ranskalaiseen tapaan
“taxi-mètre”, taksamittari. Se mittasi kyydin pituuden mukaista kyytimaksua tai tak-
saa (eli viranomaisen tai muun auktoriteetin määrittämää taksonomista hinnastoa,
KT). Koska Allenin autoissa oli tällaiset taksaa mittaavat laitteet, hän antoi taksiyri-
tykselleen nimen New York Taxicab Association (kursiivi KT). Allen kuitenkin me-
netti kiinnostuksensa taksialaan kun hänen seitsemänsadan autonsa kuljettajat meni-
vät jo vuoden päästä pitkään lakkoon. Sana taxicab jäi kuitenkin yleiseen käyttöön.
(Gilbert - Samuels 1982, 35.)
2 Auto julkisen ja yksityisen välissä
Käytännöllisenä perusjännitteenä ja usein suorastaan kirjoitustyön poliittisena motii-
vina kaikissa taksitutkimuksissa tuntuu olevan se, että sekä suuri yleisö että virkamie-
het eivät tunne liikenteellisesti niinkin tärkeän ja katukuvassa sangen näkyvän taksia-
lan sosiaalisia käytäntöjä. Kiinnostavinta tuossa motiivissa on, että sen taustalla tai
jopa syynä nähdään hämmästyttävän yhdenmukaisesti taksin erikoinen asema monen
liikenteellisen, tilallisen, liiketaloudellisen ja yhteiskunnallisen pääkäsitteen välissä.
(Vidich 1976, Gilbert - Samuels 1982, Kroner 1983, Jost 1984, Toiskallio 1994, 1995,
1996 ja 2000.) Seuraavassa lyhyt jäsennys niistä ulottuvuuksista joiden suhteen taksi
määrittyy ristiriitaisesti julkisen ja yksityisen välimaastoon.
Taksi ei ole yksityistä, mutta ei joukkoliikennettäkään. Julkiset viranomaiset
valvovat ja sääntelevät taksitoimintaa, minkä lisäksi taksiauto tietysti liikkuu julkisil-
la paikoilla ja julkisesti rakennetuilla taksiasemilla, ja on saatavilla kaikille (riittävän
maksu)halukkaille. Taksiliikenne on siis julkisesti järjestetty. Tämän vuoksi taksi
esimerkiksi Suomessa luetaan virallisesti osaksi julkista liikennettä, mutta ei kuiten-
kaan osaksi joukkoliikennettä — vaikka se saakin käyttää joukkoliikennekaistoja.
Yhtäältä, vaikka ylimmät sallitut kyytihinnat eli ns. taksat ovat viranomaisen hyväk-
symät ja alan ulkopuolinen kilpailu (Suomessa ja monessa muussa maassa) melko
tehokkaasti estetty, taksiyrittäjä sitoutuu työhönsä usein yksityisen pienyrittäjän inten-
siteetillä (Mauranen 1995, Toiskallio 1996, esim. 41). Mutta taas toisaalta, ajan mit-
taan taksiala on ollut Suomessa ja maailmalla osallisena monenlaisissa viranomaisten
kehitysohjelmissa, niin että huomattava osa taksien tuloista on maksettu suoraan ve-
rovaroin. Suomessa selkein esimerkki tästä on taksin vahva rooli sosiaali- ja vam-
maispalvelulakien mukaisten kuljetusten hoitamisessa. Moni maaseudun taksi suoras-
taan elää koulukyydeistä, mutta myös kaupunkitakseille kunnallisen sosiaalisektorin
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maksamat kyydit ovat huomattava osa tuloista.
Voi suorastaan sanoa, että Suomessa tyypillinen yhden auton omistava taksiau-
toilija hoitaa työtään perinteisen ammattikuntalaitoksen ammatinharjoittajan tapaan.
Paikallisin kiintiöin rajoitettuja henkilökohtaisia liikennelupia eli lupia hoitaa henki-
löliikennettä Suomessa on pitkään ollut noin 10 000 taksiautolle, joista pääkaupunki-
seudulla on ollut jo pitkään noin pari tuhatta. Näitä henkilökohtaisia ammatinharjoit-
tajan liikennelupia on kuitenkin joinain ajankohtina muutettu varsinkin pääkaupunki-
seudulla yhtiöiksi, joita on sitten voinut myydä ja ostaa vaihtelevalla hinnoilla. Hin-
nat ovat  liikkuneet satojen tuhansien markkojen tasolla, asuntojen hintojen tahtiin. Ja
toisaalta, keskiaikaisen ammattikuntaperinteen rinnalla taksityön organisointi muistut-
taa suuresti 1990-luvulla tavoiteltua joustavaa verkostotalouden mallia: taksiliiken-
nettä hoitavat pienet ja matalahierarkiset yksiköt joiden suorat asiakaskontaktit omaa-
vien työntekijöiden itsehallintaa korostetaan (Kortteinen 1992, Toiskallio 1996, 55).
Erityisen joustavaa on kuljettajien rekrytointi. Kuljettajien ammattiajolupia eli (ajo-
kortin) “liitteitä” on maassamme valtavasti, useita kymmeniä tuhansia, mutta eri as-
teisesti vakinaisten tai väliaikaisten kuljettajien lukumääriä voi vain arvioida: pääkau-
punkiseudulla ajaa autoilijoiden eli ns. isäntien lisäksi taksinkuljettajina muutama
tuhat henkeä.
Mahdollisesti muuallakin, mutta ainakin 1970-luvun amerikkalaisissa liikenne-
muotokokeiluissa taksia alettiin kutsua nimellä paratransit, jos kohta käsitteeseen on
sekoittunut ajanoloon kaikkia mahdollisia liikenne- ja omistusmuotoja auton yhteis-
käytöstä kutsuohjattuun bussiin (Gilbert - Samuels 1982, 123 - 124, 176). Tämä suo-
malaiseen liikennetekniikan sanakirjaankin vakiintunut ilmaus kuvaa joka tapaukses-
sa taksia jonain perinteisten transit-muotojen ulkopuolisena oliona.
Kokemuksellisesti taksin yksityisluonnetta tukee, että henkilöautomainen taksi-
auto on melko yksityinen pieni sisätila, kuin huone jonka asiakas on vuokrannut. Tai
se, että asiakkaat kokevat taksiauton sisätilan kuljettajan omaksi reviiriksi (Toiskallio
1994). Esimerkiksi alkoholijuomien nauttiminen on ollut sallittua taksissa vaikka
varsinaisella julkisella paikalla se lain tai kaupungin järjestyssäännön mukaan olisi
ollut kiellettyä.
Loppuvuoden 2001 lehtiotsikoissa esiintyi oikeusoppineiden visainen pulma:
voiko taksin sisälle sijoittaa valvontakameroita. Toisin sanoen, onko taksin sisätila
julkinen vai yksityinen paikka. Ratkaisuna oli sallia kamerat eli tulkita taksi julkiseksi
tilaksi. Taksin sisätila on kuitenkin yksi esimerkki nykykaupungille niin tyypillisestä
puolijulkisesta tilasta. Sillä on fyysiset rajat, se on periaatteessa julkisesti saatavilla,
mutta käytännössä taksiin menoa rajoittavat monet taloudelliset, konventionaaliset ja
sosiaalisen vertailun piirteet. Rajoitukset eivät ole luonteeltaan vain “ulkoisia” (esim.
raha) vaan myös “sisäisiä” (esim. ajatus siitä että, minä en ole sellainen ihminen joka
käyttää taksia ilman hyvää syytä) (Toiskallio 1996 ja 2000).
 3 Etäisyyttä pitävä sosiaalisuus taksissa
Yhteistä taksia koskeville sosiologisille kirjoituksille on, että niissä käsitellään aina
tavalla tai toisella kuljettajan ja asiakkaan vuorovaikutussuhdetta. Aiemmin käsitellyn
julkisen ja yksityisen välitilan tapaan myös kuljettajan ja asiakkaan vuorovaikutus
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jäsentyy eräänlaiseksi pysyttelyksi liian yksityisen ja liian julkisen välimaastossa.
Artikkelissa Simmel Hail’s a Cab: Fleeting Sociability in the Urban Taxi tutkin juuri
tätä toisiaan tuntemattomien mutta samassa pienessä tilassa kommunikoivien asiak-
kaiden ja kuljettajien suhdetta. Yksi sosiologisen tradition pitkiä linjoja onkin ollut
Chicagon koulun tapainen kulttuurinen kaupunkitutkimus, jossa aineistoa on kerätty
osallistuvan havainnoinnin ja haastattelujen keinoin. Keskiluokkaiselta yliopistokam-
pukselta on menty työväenluokkaisen katukulttuurin pariin. Kadunkulmajengin ta-
paista kulttuurisesti outoa mutta yleisesti näkyvillä olevaa tapahtuu myös taksiasemil-
la. Wieniläisistä takseista kirjoittanut Gerhard Jost (1984) mainitseekin William
Whyten Street Corner Societyn yhdeksi lähtökohdakseen. Etenkin populaarikulttuu-
rissa taksi on kohtalaisen suosittu ikkuna kaupunkiin. Esimerkiksi elokuvaohjaajat
Martin Scorsese ja Jim Jarmusch sekä kymmenet koti- ja ulkomaiset pop-laulujen
sanoittajat ovat kuvanneet eri sosiaalisten maailmojen kaupunkilaista kohtaamista
juuri taksissa.
Taksikyydin sosiaalisuus on (vähintään) kahden ihmisen välistä ja siten lähellä
kasvokkaisuudesta kumpuavaa yleistä käsitystä sosiaalisuudesta — vaikka taksinkul-
jettajan ja asiakkaan yhteys ei olekaan tarkkaan ottaen muotoa face-to-face, vaan
neck-to-face (Toiskallio 1994, 108). Tässä tutkimuksessa Simmelin seurallisuuden ja
taksin kaupunkilaisuuden tarkastelu toimii lähtökohtana kaupunkilaisen liikenteen
perusjäsennykselle: sosiaalisuuden muotojen vaihtelulle epäpersoonallisuuden ja hen-
kilökohtaisuuden (tai kahdenkeskisyyden) välimaastossa. Taksikyyti kuuluu kaupun-
kiliikenteen tilanteista intiimeimpiin. Sen aikana kaksi tai joskus useampikin ihminen
ovat asettautuneet ulkomaailmasta ja sen sosiaalisista paineista monin tavoin eristet-
tyyn tilaan, jossa ollaan ns. henkilökohtaisella etäisyydellä. Yksinkertaisuuden vuoksi
tässä ajatellaan yhden asiakkaan taksikyytiä, mikä on myös käytännössä tavallisin
tilanne. Vaikka sosiaalis-tilallinen asetelma on monella tapaa intiimi, kuljettaja ja
asiakas pitävät kuitenkin vahvasti etäisyyttä toisiinsa. Paitsi että he eivät tunne toisi-
aan, tilanteen käytännöllinen ja sosiaalinen sujuvuus tuntuu edellyttävän hämmästyt-
tävän tarkkaa muotoa: pysytellään yhtäältä liiallisen henkilökohtaisuuden ja toisaalta
liiallisen yhteiskunnallisen menestyksen osoittamisen, siis Simmelin ylä- ja alakyn-
nysten, välimaastossa. Näiden tärkeimpien, sisäisten,  seurallisuuden (Simmel 1949)
ehtojen lisäksi taksin ja asiakkaan välinen vuorovaikutus pyrkii toteuttamaan muutkin
eli ulkoiset seurallisuuden ehdot. Taksikyytiä tarkastelemalla päästään siis kaupunki-
laisen yhdessäolon ja yhteistoiminnan ytimeen (Toiskallio 2000).
“Kuva, jonka ihminen saa toisesta henkilökohtaisessa kanssakäymisessä, syn-
tyy tiettyjen muunnelmien kautta(.)”(Simmel 1999, 52). Koska toisia ei voida
tuntea täydellisesti yksilöinä, nämä nähdään yleistettyinä fragmentteina (mt.,
55). “Käytännön elämä painostaa muodostamaan ihmisen kuvan vain hänen
niistä todellisista osistaan, joista meillä on empiirinen tieto; mutta käytännön
elämä itse perustuu näihin muunnoksiin ja täydennyksiin, siihen että annetut
fragmentit kootaan uudestaan tietyksi yleiseksi tyypiksi ja ideaalisen persoo-
nallisuuden kokonaisuudeksi.” (Mt., 54.)
 Tällaiset ideaalikuvat vaikuttavat yksilöiden välille punoutuvien vuorovaiku-
tuksien ehtoina. Ketään ei nähdä puhtaan empiirisesti, vaan sen tyypin ylentämänä tai
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alentamana, enempänä tai vähempänä, johon hänet luetaan.  “Tämä toinen on minun
piirin jäsen”, hänet nähdään “yhden ja saman erityisen maailman kanssa-asujana”.
(Mt., 52 – 54.)
Taksinkuljettaja arvioi asiakasta stereotyyppisesti — hänhän ei tiedä tästä kuin
haku- ja päämääräosoitteen, ulkoasun ja mahdollisesti voi arvailla jotain puhetavan ja
puheen sisällön perusteella. Yhtä vähän tietää asiakas kuljettajasta, nykyään auto-
maattisesti tulostuvan kuitin perusteella tosin kyydin jälkeen nimen ja muita yhteys-
tietoja. Joka tapauksessa taksikyytiin osallistuvat kärsivät — ja nauttivat — sosiaali-
sen integraation heikoista siteistä (Toiskallio 1994). Varsinkin kuljettajan sietokyvylle
on ajan oloon tärkeää kyetä sijoittamaan kukin asiakas jotenkin ymmärrettävään loke-
roon. Tässä suhteessa taksinkuljettaja on esimerkki Simmelin suurkaupunkilaisesta
sopeutujasta. Sekä Simmelin suurkaupunkilaista koskevassa kulttuurifilosofiassa että
kaupunkilaisen taksinkuljettajan stereotypisoivien hahmotusten raavaassa empiriassa
on kyse lakkaamattomien, yllättävien ja nopeiden sekä nopeasti vaihtuvien virikkei-
den hallinnasta ja vastaanottamisesta.
Tässä mielessä taksinkuljettajan näkökulma on samanlainen asiakkaisiin ja
muuhun liikenteeseen. “Homman pitää toimia” eli niin katu- kuin asiakastrafiikinkin
pitää kuljettajan intressistä käsin olla sujuvaa. Simmelille tärkeät sosialisaation ehdot
tai muodot näkyvät myös muiden kuin taksilla liikenteessä liikkuvien puhuessa toisis-
taan.
4 Liikenteen epäsosiaalisuusharha
Näkemykset sosiaalisuudesta liikenteessä ja kadulla tuntuvat olevan kaksijakoisia.
Yleinen humanistinen lähtökohta on liikenteen epäsosiaalisuudessa. Sen mukaan
liikenteessä liikkujat ovat atomaarisia vaeltajia ja yksiulotteisia yksiköitä, joiden kes-
kuudessa ei ole yhteisöllisyyttä eikä sosiaalisuutta. Varsinainen sosiaalisuuden ja koh-
taamisten paikka voi olla periaatteessa liikenneympäristössäkin, kuten kadulla, auton
sisällä ja ennen kaikkea jalkakäytävällä, mutta aivan erityisesti kävelykadulla. Sosiaa-
lisuus ja sosiaalinen kanssakäyminen sijoitetaan tilanteisiin tai asetelmiin joissa lii-
kenteessä liikkuminen ei ole osallisten toiminnan tärkein kommunikointimotiivi si-
nänsä.
Tämä on ymmärrettävä näkökulma. On toki niin, että yhä enemmän hyödyk-
keistyvässä julkisessa tilassa ihmisten “todellinen” (eli henkilökohtainen, ei-välineel-
linen, itsetarkoituksellinen) kohtaaminen ja yhdessäolo kohtaa haasteita. Liikenteessä
ihminen on erityisen tiukasti “vanhan” modernin ikeessä: erilaisten onnettomuuksien
ja muiden virallisten ja vakavien seuraamusten uhalla yksilö ei voi “reflektoida itse-
ään”, tehdä yksilöllisiä valintoja tai rakentaa identiteettiään tominnallaan kovinkaan
vapaasti.
Tässä näkemyksessä katuliikenne symboloi (tai on äärimuoto) modernisoitunei-
suuden kauhua: sosiaalisten suhteiden välineellistymistä ja epäpersoonallistumista.
Ehkä juuri tästä syystä katuliikenne tuntuu olevan modernin suurkaupungin symboli
esimerkiksi kaupunkikulttuurikirjallisuudessa — etenkin kirjankansissa, vaikka itse
liikennettä ei niissä juuri käsiteltäisikään. Esimerkiksi Kaj Ilmosen Tavaroiden taika-
maailman (1993) kannen kuvakimarrassa yläosaa hallitsee ruuhkainen moottoritie ja
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keskellä kantta löytyy punaisen urheiluauton nokka. Kirjan sisältö koskee kuitenkin
kulutusta yleensä ja tapausesimerkit ovat paljolti ruuan sosiologiasta, ei autoilun tai
liikenteen.
On helppo ajatella liikennettä, kun Simmel kuvaa modernin rahatalouden mää-
räämää ilmiötä, jossa ihminen lähentyy absoluuttisen objektiivisuuden ideaalia suorit-
taessaan jotain: kokonaispersoonan sävy on hävinnyt suorituksesta, ihmiset ovat vain
suorituksen ja vastasuorituksen objektiivisten normien mukaisen keskinäisen vaihdon
kantajia (Simmel 1999, 57). Koska liikenteessä kommunikointia jäsentää siis pikem-
minkin välttämisrituaali kuin persoonallinen lähentyminen toiseen ihmiseen, pääväit-
teeni on, että tätä transaktiomaista interaktiota on tutkittava kasvokkaisen vuorovaiku-
tuksen kaltaisuuden sijaan epäpersoonallisena sosiaalisen kanssakäymisen muotona.
Tätä suositusta tukee, että liikenne tarjoaa sosiologiseksi aineistoksi poikkeuksellisen
selkeästi rajautuvan laboratorion, joka kuitenkin on samalla selkeä arkisten toimien
piiri. Vaikka tässä tutkimuksessa ei ollakaan tutkittu liikkujien liikennekäyttäytymistä
vaan heidän tulkintojaan siitä, näyttää vahvasti siltä, että konkreettinen katuliikenne
on suorastaan funktionaalisessa mielessä mahdollista vain sosiaalisista käytännöistä
kumpuavan epäpersoonallisen sosiaalisuuden tukemana. Tässä mielessä liikenne on
Simmelin yhteiskunnallisuuden, sosieteetin, allegoria. Ehkä se osaltaan selittää miksi
Risto Kankaan teoksen Yhteiskunta. Tutkielma yhteiskunnasta, yhteiskunnan käsit-
teestä ja sosiologiasta (2001) kansikuvana on yläviistosta piirretty kuva viiden autoja
täynnä olevan kaupunkiväylän risteyksestä, jonka keskellä on yksi suuri liikennevalo.
Vaikka monia arkielämän piirejä on sosiologiassa tutkittu, ei suomalaista sosio-
logiaa ole juurikaan kiinnostanut se, mitä liikenteessä tapahtuu tai miten liikkujat
toisiinsa suhtautuvat. Tämän taustalla lienee normatiivinen ajatus yhteiskunnasta ja
sosiaalisuudesta, esimerkiksi Simmelin tapaan: mitä vähäisempiä tai mitä aukollisem-
pia interaktiot ovat, sitä vähemmän tai sitä huonommin yksilöt ovat yhteiskunnallistu-
neet (Pietilä 1999, 9). Liikenteen sosiaalisuutta ei siis välttämättä ensi katsannossa
huomaa, koska liikkujat eivät vaikkapa keskustelutilanteen tapaan ole vapaassa vuo-
rovaikutuksessa kaikilla aisteillaan. Liikenteen viralliset liikennesäännöt ja liiken-
teenohjaus ovat kokemuksellisestikin huomattavassa asemassa. Vuorovaikutus liiken-
teessä on sääntöjen, ohjauslaitteiden ja katurakenteiden välittämää. Samoin liikkujien
pääasiallinen toiminta on yleensä välineellistä ja tapahtuu usein yksinkertaisesti niin
suurella nopeudella, että “normaali”, siis kasvokkainen tai muuten henkilökohtainen
vuorovaikutus ja monipuolinen kommunikointi on varsin rajallista. Tässä mielessä
liikenteessä liikkujien keskinäinen vuorovaikutus on luonteeltaan epäpersoonallista.
Se taas helposti mielletään epäsosiaalisuudeksi. Tämä on juurtunut arkipuheeseenkin:
kadun käyttäjistä erotetaan epäsosiaaliset ja epäinhimilliset “autot” ja sosiaaliset “ih-
miset”, niin että esimerkiksi kävelykadun rakentaminen merkitsee tilan valtaamista
autoilta ihmisille (Helsingin Sanomien otsikko 19.2.1997, sivu A7): “Tampereen Kes-
kustorista olohuone, jossa kulkee enemmän ihmisiä kuin autoja”). Katua ylitettäessä
ainakin suomalaisia lapsia kehotetaan varomaan “autoa”, ei esimerkiksi “autoilijaa”.
Tämä oletus autoilun epäsosiaalisuudesta heijastuu liikennetutkimuksenkin kentälle.
Liikennetutkimuksen ja -suunnittelun kenttää hallitsevat nykyään insinööritieteellisen
liikennetekniikan ja maankäytön tutkimuksen ja jonkin verran myös liikennepsykolo-
gian professiot. Vain hiukan karrikoiden voisi sanoa, että “sosiaalisuus” on nykyään
55
perinteistä liikennesuunnittelua häiritsevä elementti, kun sosiaalisten vaikutusten
arviointi (SVA) vain hidastaa väylän tai muun hankkeen toteutusta. Kun sosiaalisuutta
ei nähdä liikenteessä liikkumisen sosiaalisissa käytännöissä, sosiaalisuus ikään kuin
ulkoistetaan. Tällöin sosiaalisuutta edustavat lähinnä tienvarren asukkaat, joille mah-
dollisesti aiheutuvaa häiriötä ja haittaa täytyy tutkia. Epäpersoonallista sosiaalisuuta
erittelemällä on kuitenkin helppo osoittaa että Sennettin (1994) “kuollut julkinen tila”
on todellisuudessa varsin vilkkaan sosiaalisen vuorovaikutuksen kenttä.
5 Stereotyypit liikenteessä
Samoja sosiaalisaation ehtoja soveltaen luotuja stereotypisointeja kuin taksissa, on
havaittavissa myös yleisesti liikenteessä liikkujien puheissa, kun he sijoittelevat (vrt.
Jonasson 2000, 146 - 148) itseään ja toisiaan normaaleihin eli “meihin”, ylennettyihin
sekä varsinkin alennettuihin stereotyyppeihin. Alentaminen, normaalista hyvästä (lii-
kenne)mausta ulossulkeminen, on Simmeliä (1999, 56) tulkiten erityisen tärkeä yh-
teiskunnallistuneisuuden ehto: vierasta, vihollista tai rikollista ei tyyppinä olisi ole-
massa ilman sitä. Näin syntyvä puheavaruus on myös lähellä Pierre Bourdieun ajatuk-
sia makukamppailuista, joissa esiintyy vastaava kolminapaisuus: on normaali, yläpuo-
lella oleva avant-garde ja huono maku. Oleellista on, että makumääritelmät tehdään
usein “luonnollistamalla” oma maku ja ennen kaikkea inhoamalla muita makuja
(Bourdieu 1984, 56). Goffmaniin ja tähän tutkimukseen Bourdieun yhdistää ylipäänsä
ajatus itsensä esittämisestä sosiaalisen vertailun välineenä erilaisissa hierarkioissa.
Edelleen liikenteen luonnetta omana arjen alajärjestelmänään (Lefèbvre 1990) koros-
taa, että taloudellisen, kulttuurisen ja varsinkin sosiaalisen pääoman tuonti liikenteen
kentälle ei ole helppoa, joskin siirreltävyydessä ja muunneltavuudessa on eroja.
Taloudellisen pääoman siirto liikennekulttuurista pääomaa rakentavaksi esi-
neelliseksi asemaksi kyllä onnistuu, esimerkiksi omistamalla hieno auto. Samoin lii-
kennekulttuurisen pääoman institutionaalisia muotoja, muodollisia kvalifikaatioita,
erilaisia ajokortteja, on mahdollista hankkia kohtuullisilla aika- ja raharesursseilla.
Mutta taloudellisen pääoman muuttaminen kulttuurisen pääoman määrittämäksi “ob-
jektiiviseksi muodoksi,” tietotaidoksi jolla liikenteessä liikutaan tai esimerkiksi autoa
käytetään, ei onnistu yhtä helposti. Haastatteluaineistossani liikenteellisen esityksen
heikkous kiinnitetään helposti juuri korkeaan taloudelliseen pääomaan. Varsinkin
kulttuurisen pääoman sisäistynyt (embodied) ja käyttökeinojen hallinnan muoto, joka
on omaksuttu pitkän ajan kuluessa ja osin jopa tiedostamatta, syntyy vain sitoutumal-
la puheessa hahmotettuun liikenteen sosiaaliseen maailmaan. (Bourdieu 1986a, 244 –
248, vrt. Toiskallio 2001b, 113.)
6 Automainonnan tuotekeskeisyyden
historiallista taustaa
Autoiluilmiötä koskevissa tutkimuksessa ei voi välttää automainoksia, kuten ei voi
arkisessakaan tiedotusympäristössä. Pamela Laird kirjoittaa kuinka amerikkalainen
automarkkinointi oli pitkään tuote- ja (suur)tuotantokeskeistä, kunnes 1920-luvun
aikana se General Motorsin johdolla alkoi vedota monenlaisiin mielikuviin, sosiaali-
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seen vertailuun ja mielihyvään. Henry Ford sinnitteli viimeisenä tuotekeskeisyyden ja
konkreettisen auton pidon taloudellisuuden mainostajana. Tätähän on Lairdin lisäksi
laajassa kirjallisuudessa pidetty syynä sille että kuuluisan T-mallin jälkeen Ford me-
netti ainakin johto- ja melkein koko markkina-asemansakin amerikkalaisilla auto-
markkinoilla. (Laird 1996.)
Automainokset ovat olleet mukana henkilöautoilussa alusta lähtien, ja ainakin
Suomea ajatellen jopa sitä ennen, autoja kun täällä ei mainostamisesta huolimatta
1800- ja 1900-luvun taitteessa, eikä vielä 1900-luvun alkuvuosinakaan, ostettu (Mau-
ranen 2001). Autoon liittyvää mainoskirjallisuutta on niin laajasti ja liittyen niin mo-
neen teemaan, että sitä olisi mahdoton tässä koota tiiviiksi esitykseksi. Joka tapauk-
sessa, henkilöauto on ollut 1900-luvun modernin teollisuus- ja kulutusyhteiskunnan
tärkeimpiä symboleja tai ikoneja, ja se on voinut hyvin visualisoituvassa mediassa.
Tästä huolimatta automainonnan paino on ollut volyymeissä, ei juurikaan mainonnan
tyylillisessä edistämisessä tms. Suomessa autonvalmistajilla ja sittemmin, vielä mai-
nostoimistojenkin syntymisen jälkeen, maahantuojilla ja tehtailla on perinteisesti ol-
lut vahva ote automainosten sisältöön ja tyyliin. Tämän vuoksi ne ovat yleensä olleet
varsin tuotekeskeisiä ja konservatiivisia (ks. myös Hubak 1996, Laird 1996). Leiss -
Kline - Jhally (1990, 145 - 155, 158) tosin toteavat laajan kanadalaisen lehtimainonta-
aineiston nojalla, että “rationalistisuus” ja testiorientoituneisuus ovat kaikesta elä-
mäntyyleihin, kulutus- ja mediapreferensseihin perustuvista uusista painotuksista
huolimatta 1960-luvun puolivälistä lähtien olleet tyypillisiä kalliin kulutusteknolo-
gian, esim. stereolaitteistojen ja kalliimpien automallien mainoksille. Pohjoisamerik-
kalaisittain “kalliimman automalliston” voidaan tulkita Suomessa tarkoittavan koko
mainostettavaa automallistoa.
Tuotekeskeisyys näkyy laajemminkin autoilun julkisessa ikonografiassa. Esi-
merkiksi Tanskan autoliiton Motor-lehden kansikuvia analysoinut Jörg Beckmann on
osoittanut että 1960-luvun alusta 1990-luvulle tultaessa auto esiintyy yhä abstraktim-
man taustan edustalla, ja että ihmisiä, varsinkaan auton käyttäjiä, esiintyy kuvissa yhä
vähemmän (Beckmann 2001, 303 - 305). Auto siis esiintyy yhä enemmän estetisoi-
dussa muodossa, kauniina yksinäisenä esineenä. Estetisointiin liittyen auto on ajan
mittaan ikään kuin tullut lähemmäs katsojaa, visuaalisesti persoonalliselle etäisyydel-
le, kun se ennen esiintyi useammin etäisempänä yleiskuvana, tässä mielessä epäper-
soonallisemmin.
Joka tapauksessa,1920-luvulla General Motorsin aloittaman “harkitun vanhen-
tamisen” (esim. Gartman 1994) idean myötä automainokset ovat kuitenkin aina pal-
velleet ajankuvina: vaikka auton esitystavat eivät ole juurikaan vaihdelleet, mainostet-
tava automalli on ollut usein helppo sijoittaa tietylle vuosikymmenen puoliskolle.
7 Tuoteskeisyydestä huolimatta
enonsiatiivisesti kiehtova automainos
Painettuja automainoksia tutkivassa artikkelissani Mihin autolla pääsee? Katsojan
paikka automainoksessa todetaan sama kuin muissakin automainostutkimuksissa:
automainokset ovat sangen tuotekeskeisiä. Samassa artikkelissa kuitenkin osoitetaan
miten automainos samalla onnistuu viittaamaan sosiaaliseen vertailuun ja kanavoi-
57
maan siltä pohjalta halua itseensä.
Mainoksen vastaanottotilanne on tulkittu sosiaaliseksi tilanteeksi joka syntyy
mainoksen tapahtumien tai kuvajaisen sekä niiden taustalla olevan puhujan ja vas-
taanottajan välille. Silloin analysoidaan vaikutelman pintaa, eikä pohdita esimerkiksi
mainoksen ja sen vastaanoton taustalla olevien institutionaalisten rakenteiden suhteita
(vrt. Blom 1998, 200). Toisaalta pinnan analyysin voi halutessaan nähdä välivaiheek-
si, jonka perusteella voi lähestyä institutionaalisia teemoja perustellummin. Pinnalta
katsoen äärimmäisen persoonattomat, siis epäpersoonalliset ja tuotekeskeiset auto-
mainokset sisälsivät kuitenkin enonsiatiivisia viittauksia sosiaalisuuteen. Silkan este-
tiikan sekä taloudellisten ja psykologisten viitausten lisäksi automainosten elämyksel-
lisyyden ja koskettavuuden yksi taustatekijä oli siis jäljitettävissä sosiaalisuusviit-
tauksiin.
Kun tiedetään että autoteollisuus on tietoisesti pyrkinyt luomaan mallistoistaan
sosiaaliluokka-analogioita, puhujakuvan ja yleisökuvan suhteen perusteella voidaan
todeta että yritys on onnistunut. Nykyään automallin voi ajatella muokkaavan vas-
taanottajan omaa sosiaaliluokka-asemaa. Tätä tukee lisäksi erilaisten ajallis-tilallisten
metaforien viljely, jossa mainostettu automerkki lupaa omistajalleen mahdollisuuden
olla muita edellä. Tässä katsannossa automainokset, kuten muutkaan mainokset, eivät
kanavoi halua pelkästään mainostettavaan tuotteeseen, vaan olettavat kuluttajan etsi-
vän etsivän halunsa kohdetta “syrjäsilmin toisten katseista” (Shapiro 1992, 58 – 59).
Toisin sanoen ja ylipäänsä, Jean Baudrillardin pelkäämää sosiaalisen symboliarvon
haihtumista ei ole ainakaan automainoksissa havaittavissa: ne ovat tiukasti kiinni so-
siaalisessa vertailussa.
8 Liikenteen sosiologian merkitys
muulle liikennetutkimukselle,
liikkujille, ja sosiologialle
Yleisellä tasolla tämän tutkimuksen anti on uudessa näkökulmassa, uudessa tavassa
tarkastella liikennettä. Liikennejärjestelmän, liikennesääntöjen, liikenteen ohjaamisen
tai toisaalta liikkujan ja liikennevälineen suhteen sijaan tutkimukseni tuo esiin liikku-
jat tulkintoja tekevinä toimijoina. Tämä tutkimus kertoo, että liikkujien väliset suhteet
eivät ole vain haitallisia  vaan jopa liikennettä ylläpitäviä tekijöitä. Esimerkiksi infor-
maatioteknologian mahdollisuuksia on pyritty soveltamaan yhtäältä liikennejärjestel-
män ja liikkujan suhteeseen, tyypillisesti valvontaan, hallintaan ja opastukseen, sekä
toisaalta auton ja kuljettajan väliseen kommunikointiin (sekä tietysti kuljettajan yh-
teyksiin liikenteen ulkopuolisen maailman kanssa). Mutta liikkujien välinen kommu-
nikointi tai tilannekohtainen tietoisuus ei ole saanut vastaavaa huomiota. Viime mai-
nittu tukisi ajatusta siitä, että liikenne ei ole vain välivaihe, välttämätön paha ennen
perille pääsyä, vaan olemisen, sopeutumisen, jopa viihtymisen tapa. Mikäli liikenne-
määrät Suomessa lisääntyvät manner-eurooppalaiselle tasolle, liikenteessä viihtymi-
nen tulee vääjäämättä myös liikennepoliittiseksi teemaksi. Edelleen, liikenteen näke-
minen muunakin kuin vain eri nopeuksisena paikasta toiseen siirtymisenä avaa mah-
dollisuuksia melko tiukasti liikennemuotoihin jakautuneen liikkujien ryhmittelyn muut-
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tamiseen. Tämä helpottaisi perinteistä liikennemuotojen välistä vastakkainasettelua.
Liikkujille itselleen se antaa äänen ja toimijuuden liikennetutkimuksen näkö-
kulmissa: teknologia-lähtöisessä normalisoinnin ja “oikeiden” toimintatapojen ikees-
sä olevat liikkujat saavat legitiimin puhe- ja jäsennystavan intuitiivisesti tuntemalleen
ilmiölle. Epäpersoonallinen sosialisuus on liikenteessä olemisen vääjäämätön tapa,
jota ei voi eikä pideä kitkeä pois.
Sosiologialle tämä Liikenteen sosiologia osoittaa, että vaikka liikenne ensi al-
kuun saattaa tuntua epäsosiaaliselta, tekniikan ja sääntöjen määräämältä järjestelmäl-
tä, liikenteessä on kuitenkin paljon tutkittavissa olevaa sosiaalisuutta. Itse asiassa
juuri järjestelmäsidoksisuuden vuoksi liikenne tarjoaa yhden melko selvärajaisen
kentän tutkia epäpersoonallista sosiaalisuutta, joka formaalien sääntöjen ja muiden
pakottavien symbolisten ja konkreettisten rakenteiden ikeessäkin on liikenteen yksi-
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